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lUkt  Über  den  Bf^rifT  des  Betriebs  auf  Eiseu- 
Min^n  u.  BaiupfschilTen  nach  den  Bundesge- 
sf'tz'  ii,  betreffend  dif  Haftpflicht  b<  i  Tötungen  u. 
Vfrlt  tzuagen,  Zürich  1878;  Sai,  Die  Eisen- 
baliaeJi,  W  ien  1879 ;  Koch,  Der  Betriebsdienst, 
Wiesbaden  1879;  PoUaczek,  Der  Sekundärbetrieb 
nurmalspuri^er  Bahnen,  Zürich  1879;  Bartels, 
Betriebseinnchtungen  auf  amerikanischen  Eisen- 
bähneu,  Beriia  1879 ;  La  Gournerie.  Etudes  eco- 
uomiquM  «nr  Teizploitation  d«s  cfaemins  de  fer, 
P;iris  Prnjidhon,  R»'»fnrme8  dans  l'eiploi- 

tatitiu  dt-s  L-h»  miiis  ilo  tVr,  Paris  1880;  Textor, 
Dienst  vorsrhrift.'n  f.  d.  auGeri-nBetriebsdicavt  auf 
den  englischen  Eisenbahnen,  Berlin  1 882;  Brioschi 
«fc  6«BUa,  Eztrait  du  rapport  de  la  commiHsion 
d'enquet«  parlementaire  sur  l'exploitation  des 
chemins  de  fer  Italiens,  Paris  1882;  Brosius  & 
Koch,  Schule  für  den  äußeren  Betrieb,  Wies- 
baden IttSS;  <jhMtkowskif  Theorie  des  Eiseubfthn- 
betriebs  mit  Bezug  auf  die  Praxis,  Lemberi^  1888 ; 
Picard,  T  r  "h  luiiis  d(>  fpr  frnrK.'ni«!,  Paris  1883 
bis  löbö  (•<  band«);  Weber,  Schule  des  Eisen- 
bahnwesens, Leipzig  1885;  Ivatts,  Railway 
management.  at  Station«,  London  I88ö;  Browua, 
EMnneniiMren  an  ^elÜMnbaluien  der  Vereinigten 
Staat*'!!,  Wif";hadfn  1885;  Picard,  Tniift'  drs 
chemius  de  fer,  Paris  1885 — 1887 ;  Frank,  lielriüb 
i'ngUscher  Bahnen.  Wien  1886;  Hostmann,  Der 
Bm  und  Betrieb  der  äcbjnaUpurbahnen,  Wies- 
baden; Endemann,  Dm  Baeht  dar  Eisenbahnen, 
Leipzig  188G;  Lefevre  et  CeilNland,  Los  chemin«' 
de  fer,  Paris  1887.  Dr. 

Betriebsabteilung,  z.  6.  bei  den  biuii- 
schen,  bayrischen  und  württembergischen  Staats- 
bahnen, sowie  l>ei  einzehien  anderen  Verwal- 
tungen Torkovnmen^  Bneiebnung  für  jene  Ge- 
schüftsabtrihinjT  fifr  <>ntrnlvorw,iltung»»telle, 
Wukbcr  die  Übtrw<M.'huug  des  Betriebsdienstes, 
sowie  die  Erledigung  der  dieser  Stidle  vor- 
behaltenen Angelegeiueiten  der  Betriebsverwal- 
tung lukonunt. 

Der  Wirkungskreis  derB.  ist  bei  den  einzelnen 
Verw.'iltuDtJt  II  fbfnso  verschieden,  wie  der  Begriff, 
welchi  n  m;in  mit  dem  Ausdruck  „Betrieb"  ver- 
bindet Haid  ist  der  B.  nur  der  technische 
;Statioos-  und  Tel^raphendienst.  unterstellt, 
bald  sind  ihr  auch  <ue  Gesobifte  des  Zugft(rde- 
rungs-  und  Expeditionsdienstes,  sowie  jpn^'  ilrr 
übrigen  Zwei^«'  des  Betriebsdienstes  (Bahu- 
erbaltung  und  \\  >  rk^tattenwesen)  zugewiesen. 

tjber  den  Wirkuug&kreis  der  B.  bei  einer 
Ansäbl  von  Verwaltungen  in  versebiedenen 
Staaten  s.  Betriebsdienst. 

Vereinzelt  wird  als  B.  (so  z.  B.  bei  der  Ver- 
waltung der  Buebstein'schen  Selran^babnen) 
eine  für  eine  bestimmte  Strecke  eingf^^tzt.'  Im  - 
triebsleituug  bezeichnet.  S.  Aduiiuistnition, 
Betlieb,  Betriebsdienst  Dr.  BQU. 

Tletriohsunit  fp'briiu'  liIMi.-  Abkürzmii.,'  für 
.Eisinli.iliiib>-1  rit'tisainr-),  eine  inittlen-  JJ*-lncbs- 
dienst>t.  11*'  im  i 'i-uMuismus  der  preußischen 
Sti»atsbahneii ;  diLs  B.  ist  ttiue  der  Eisenbahn- 
direktion unterstehende  Behörde,  berufen  zur 
Frb  digrung  aller  Gescliäfti;  der  biufendeii  Diiu- 
und  Betriebsverwaltung  (einschließli*  h  des  Werk- 
stÄttenbetriebs),  soweit  solche  nicht  dt-r  Direlttion 
oder  dem  Minister  vorbehalten  sind. 

Nach  der  Organi.sation  der  pn-ußistheu 
Staat.seisenbubnvfrwiikung  v(im  .labr  l!s7y  di.  h. 
Krl.ifj  \Mui  21  Nuvniib.  r  1879,  EisenbftbuTer- 

Kncjrktopüdie  des  Kls^nbahnweseiis. 


Ordnungsblatt  1880,  S.  86),  §  16  a.  ff.,  gehAran 

zum  Wirkungskreis  der  B. : 

a)  die  Baluiuuterbiiltun^'  und  Hahnaufsicht; 
hierfür  wi-rdcn  li^'tnr  Bau  Inspektoren  für  be- 
stimmt i"  T'  ilstrcckrn  zu}j.  \viesen,  welchen  auch 
die  Handhabung  der  Bahnpolizei  obliegt;  in 
Unterordnung  imt«r  den  Buiinspektoron  fun- 
gieren Bahnmeister,  WeidwmrteMer,  Wirter  und 
Streckenarbeiter ; 

b)  der  Stations-  und  Zugsdienst;  für  diesem 
sind  den  B.  die  auf  di>n  Stationen  und  Oslto* 
stellen  fungierenden  Bcaaiteti  uulerstoUtj 

[  der  Betriebsmaschinendienst  mit  eigenen 
BetriebanuMobinenioapektorea ; 

d[)  der  Eneditionsdienst  mit  den  Billet-, 
Gepäck-  und  rJnten^rpf^ditionen ; 

«)  der  Haupt  werk  st  attendienst  mit  beson- 
deren Maschineninspektor.il ; 

f)  die  Materialverwaltung  mit  Magazinsver- 
waltungen ; 

g)  der  Telegrapbi  nuntprhnltungsdianat} 

/()  die  Bauverwiiliuug.  soweit  selbe  nidit 
unmittelbar  durch  die  Direktion  oder  durdl 
besondere  Baukommissionen  besorgt  wird; 

t)  die  Kassenverwaltung,  fflr  welche  außer 
der  Eisenb.ihnbauptka.ss-e  nnd  den  Kiss^nbahn- 
betriebskassen  bei  dem  Betrieb  Stations-  und 
Expediiionskassen,  beim  Bm  SpedalbaukasBen 
beatehen. 

Innerbalb  ihres  Opseb&ftsbeKirIcs  nnd  Ge- 

sehäftikreises  vertridcn  dii-  B.  die  Verwaltung, 
der  sie  angehören,  st-lbstandif:,  ^tiriehtlich  und 
außergerichtlich  dergestalt,  daG  auch  ohne  be- 
sonderen Auftrag,  schon  vermöge  ihrer  amtlichen 
Eigenschaft  ,  durch  ihre  Rechtshandlungen  die 
Verwaltuiiir  berechtigt  und  verpliichtflt  wird. 
Die  B.  besitzen  auch  die  aktive  und  psissive 
Prozeßlegitimation. 

Hire  Geschäfte  führen  sie  unter  eigener  Ver- 
antwortung und  be<Iarf  es  in  .solchen  keiner 
hnli'T.  n  ttenehmi^uiii: ;  jerlm  li  kann  ilmen  ilie 
vorgesetzte  Direktion  auch  innerhalb  ihre«  Wir- 
kungslireises  Auftrige  erteilen,  die  rie  befohlen 
müssen. 

Jedes  B.  ist  besetzt  mit  einem  iiu  liang  den 
Direktionsmitgliedeni  gleiclistehenden  Betriebs- 
direktor (s.  0.)  mit  stiindigen  Uilfitarbeitern, 
von  d^wn  einer  vom  Minister  mit  der  Vertretung 
d'";  Direktors  bpanftrafrt  ist,  und  je  nach  Be- 
dürfnis auch  mit  uiii>itaudigen  Hilfsarbeitern. 

Ständige  Hilfsarbeiter  sind  namentlich  auch 
Bau-,  Betriebs»  und  Maschineninspektoreu,  die 
am  Sitz  des  B.  angestellt  sind. 

Die  B.  haben  ein  eigt-nes  Betriebsbureau, 
welches  in  mehrere  Unterabteilungen  zerlegt 
sein  kann,  dann  eine  technische  Abteilung  zur 
Bearbeitung  der  Bausaoben,  Projekte  etc.,  endlich 
I^riebs-  und  Verkehrscontrolenre,  erstere  zur 
Beaufsichtigung  des  Fahr-  und  Stationsdienstes, 
letztere  für  Beaufsiclitigung  und  Revision  des 
Expeilitions-  und  Ksss*'ndi'  n-irs. 

Das  B.  ist  Torgoetste  Behörde  aUer  Beamten 
desselben.  Innerhalb  d(«  Beurks  erscheint  der 
Dir' ktiu  aU  iiä«  bst-  i  Vorgesetzter  sämtlicher 
dazu  gehörigen  Beiuutiu,  die  daher  seinen  An- 
forderungen zu  folgen  haben  und  seiner  Dis- 
ciplinargewalt  unti-rworfeii  sind.  Ebenso  gelten 
auch  die  ständigen  Hilfsarbeiter  als  Vorgesetzte 
sämtlicher  Beamten. 

Nach  der  öcschäfi -oidnung  werden  die  (je- 
schäfte  von  dem  Direkt i<t  oder  in  seinem  Auf- 
trag von  einem  ständigen  Hilfsarbeiter  erledigt 
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(Org.-Best.  §  18).  Dem  Direktor  li^  die  Ver- 
teilunf  der  GescMfte  und  die  Regelung  des  Ge- 

schäfts(jfai!'^'>-  oh.  Er  i'^t  für  alle  V''i  nl^ningen, 
die  er  unterzou  lmei  atitr  mitunterztichutit.  ver- 
antwortlich. 

Ihm  selbst  sind  Torbehalteo  l.  die  Perso- 
neliett  der  Beamten  de»  GeseUlflsbQreiraii,  der 
Betricbskasse  und  dfr  Oontroloure,  soweit  sie 
nicht  der  Direktion  zukommen;  2.  die  V(>rhän- 
gwag  von  deldstrafen  in  der  gesetzlich >  ii  Kom- 
petent, sowie  Antriji^  auf  höhere  Geldstrafe  oder 
Einleitoni;  des  DisdpUnairerfshrcns;  8.  Antrüge 
auf  (iewährung  und  in  dfii  Torgeschriebi-iiiii 
Givnz»'!!  iHU'h  Dt'wiliigung  von  Kemunemtionvu 
und  Uiitcisf iitzungen;  4.  UrlaubsbewUUgongen 
f&r  sich  selbst  und  die  Hilfsarbeiter  bis  zu  acht 
Tagen,  ftlr  die  anderen  Beamten  bis  zu  vier 
Wochen,  oder  Anrriii:»'  auf  lruii:i'rfii  rrl.uib; 
6.  außerordeutliche  Berision  der  Betriebskasse, 
alljihrlich  wenigstens  einmal. 

Dermalen  bestellen  Ini  fl.^n  priniGischeii 
Staatsbabnen  75  B.,  und  zwar  rerteilea  sich 
diesd1>en  auf  dii>  elf  Direktionen  wie  folgt: 


BerUn  10 

Bromberg  10 

Hannover    7 

Frankfurt  a.  M  4 

Iftagdeburg   0 

Kolli,  n'chtiärheinisch  ...  8 
Köln,  linksrheinisch ....  G 

Elberfeld  6 

Breslau  0 

Erfurt  6 

Altona    4 


Den  lileuisten  Bezirk  hat  das  Ji.  in  Berlin 
(Stadt-  und  Bingbalin)  mit  t'.r,,'.»:t  km,  den  größten 
das  B.  Berlin-Lebrte  in  Berlin  mit  .^45  km. 

Bei  den  ö.sterreichisehen  Staatsbahnen  be- 
zeichnet iniiii  ;il>  _Bahnbetriebsämter-  i.iltge- 
kürzt  auch  „Ht  tricljsämter"  genannt)  jene  Sta- 
tionen von  grußi  fer  Wichtigkeit,  etwa  60  au 
der  Zahl,  \v.  l<  hr  als  DiKpositionsstationen  für 
den  Verki  lirsdii  iist,  dann  als  Telegraplaiikon- 
t rollstat ion.-n  und  Wagendirigierungssammel- 
stellen  fuugitn  n.  Dr.  RöU. 

BetriebsHnlagcn ,  im  wi'ittriu  Sinn  alle 
für  ilir  Abwicklung  des  öffentlichen  Verkehrs, 
sowie  auch  des  inneren  Betriebsdienstes  be- 
stimmten Bahnanlagen ;  im  engeren,  insbesondere 
in  Detif  v(  liland  üblich' n  Sinn  werden  dagegen 
unU-r  Ii.  Uli  (Jegensatz  zu  den.  für  die  Ab- 
wicklung des  ötrentlichen  Verkehrs  bestimmten 
Verkehn«anlagen,  alle  aussohheßlioh  für  innere 
BetriebsxweoSe,  wie  t.  B.  ftr  die  Auflösung 
und  Zusummeustellung  von  Zi^t'f^n,  dio  T^ntt-r- 
bringung.  Reinigung,  Instautiluiliung,  VV  leiier- 
ln  r-Tellung  tnler  Neuhersteliung  von  Betriebs- 
uütteln,  xur  Beschaffung  von  Baumaterialien  etc. 
beistellten  Bahnanla|r<*n  verRtandra;  in  diesem 
Sinn  iT'lir.r-fn  /.u  tim  [!  iiislh'^ondcri-  die  An- 
lagvu  lur  den  lütiigier-,  l>«'lri<  lj.'.Ui.t.si  hau'U-  und 
Werkvtättendierist.  >owie  soicljo  zur  Material- 
gewinnung.  (8.  Bahnhöfe  and  Betriebsaus- 
weichen.) 

Betricbs^nrlM'iter.  die  beim  Betrieb  einer 
Eisenbahn  (ätations-  und  Fahrdienst)  bt^schaf- 
tigten  Personen  im  Arbeiterrerbflltnift.  Zu  den 

H.  p-hi>ren  die  l.okomotiv-  und  Mi  •bin<'H- 
put/.er,  Stations-,  Rangier-.  (liiterbiwieii-  (Mag.t- 
zins-i  .Vrbeit.-r.  Wagi'ti-chit  Ijer,  Reservebahn- 
Wärter  und  -Weicheostelier.  Bremser,  Heizer 


und  sonstige  zum  Fahi'dienst  herangezogene 
Arbeiter  (s.  Arbeiter). 

Betriebsansgaben,  s  R>  trie!>skost. n 
Hetriebsanswoichen,  Statiousiuilag.  u,  die 
keinerlei  Einrichtungen  für  die  Abwicklung  des 
öffentlichen  Personen'-  und  Gütervi-rkehrs  be- 
sitzen and  1ianptsS<Äilieli  bei  eingleisigen  Bahnen 
mit  dicliteni  Zugverkehr  und  b>-i  größerer  Ent- 
fernung der  dem  öffentlichen  \  erkehr  dieuendeu 
Bahnhöfe,  zwischen  die.sen.  zur  Krm^^liehni^ 
von  Zugäkreuzui^en  oder  des  Vorfahrens  von 
Zflgen  hergestellt  werden.  Denuiige  Anlagen 
w<'id<'ii  dalii  r  au  h  in  der  einfachsten  Form  von 
ZwiM-lieustatiunea  angelegt  und  nur  insoweit 
mit  Hochbauten  ausgerüstet,  als  solche  für  die 
Unterkunft  der  Bediensteten  erforderlich  sind. 
Was  die  Gleisanlage  betrifft,  so  wird  außer  dem 
durchlaufenden  Hauptgleis  violfaeb  nur  ein, 
nach  der  Länge  der  in  Betracht  kommenden 
Züge  bemessenes  Nebengleis  f Ausweich-  oder 
Vorfahrgfleis)  angelegt.  Will  man  das  gleich- 
zeitige Kreuzen,  nezw.  Vorfahren  mehrerer  Züge 
ermöglichen,  x'  wird.-n  dii'  B.  mit  der  ent- 
sprechenden Zahl  von  Nebengleisen  versehen. 
(8.  Bahnhöfe,  Betriebsanlagen). 

Die  B.  wi'Tden  oft  au<  Ii  aus  inilif  iirischen 
Rücksichten  zur  Ermöghchung  der  Abwicklung 
eines  dichteren  Kriegs^brordnungsverkebr*;  an- 

felegt  und  in  solchen  Fällen  nidit  selten  mit 
tut^leifien  zur  Abstellung  einzelner  Wagen 
oder  Zugteile  versehen. 

Betriebsansweise,  s.  Betriebseinualimen- 
«nsweis«'. 

Betriebsbeamte«  s.  Betrieb  und  Betriebs- 
dienst,  dann  Babnbedienstet«. 

Betriebsbnrenn,  ein  bei  den  prenßisrhen 
Eiseubahubetrieb.sämtern  bestehendes  Hilfs- 
bureau zur  Vermittlung  des  geschäftlichen 
Verkehrs  des  Amts;  bei  anderen  Verwaltungen 
T^rbindet  man  mit  dem  Auadruck  B.  einen 
andern  Begriff:  l'oi  den  wtirttcnibnrgischen 
Staatsbahnen  ist  da»  „Betriebs-  und  Kursbureau" 
jenes  Bureau  der  Generaldirektion,  welchem  die 
Kontrollo  des  F^rdienstes«  sowie  die  Aufstel- 
lung der  fUirplin«  und  die  PBbrtmg  der  Sta» 
tistik  des  Zugverkelirs  olili.;„'t. 

Betriebsconti,  s.  Detri^.'bsivrlMiuu^', 

Hetriebscontrolenrc,  die  den  pr-  urnschen 
Eisenbabnbetriebsämtem  und  den  elsaß-lothrin" 
gischen  Betriebsiiii-ektionen  zugeteilten  Oi^ne 
zur  Beaufsichtigung  und  Revision  des  Fahr-  und 
Stationsdieostes;  B.  kommen  Itei  andt  r.  ti  Verwal- 
tungen ab  derCentralst<  Ue  zug^ti-iit«'  Kontroll- 
organe vor,  so  z.  B.  bei  der  hessischen  Lud- 
wigs-Bahn, bei  den  vereinigten  Arader  und 
Csanader  Bahnen  »  r. 

Betriebsdepest'heii.  Dien.«tdepesrhen,  sind 
diejenigen  mittels  des  Bahnt eir^Taphtii  be- 
förderten Depcschfii.  welche  den  Bahndien>t 
I  betreffen.  Sie  haben  vor  Jen  anderen  Telegram- 
men ein  unbedingtes  Vorzugsrecht.  Möglichste 
fiinscbränkuog  dex  Depescbenverkehrs  ist  von 
den  Eisenbahnverwaltungen  ihren  Beamten  auf- 
getragen Insdie'-ondere  ist  darauf  zu  achten, 
daß  niclit  l'rivatangelegenheitou  mit  dienstlichen 
vermengt  und  als  Dienstdepeschen  gebOhrenftv* 
besorgt  werden. 

B«*trieb8dlen»t  ( H 'ortiwj?  ^erriee:  Serriee, 
m.,  'f'<  .1  i.Jf,i(af  iiiii] .  die  <ri"^;nnt.-'  Tli:itiL'Vr-it. 
wel,  Ii.'  dir  orduiiug-'Uiaßige  Abwii  klung  des 
Eisenliahnverkehrs  erfordert.  Ebenso  wie  der 
Ausdruck  ^Betrieb',  wird  auch  der  Ausdruck 
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.fietnobsdienst"  in  ▼erschiedener  fiedeutung  ge- 

Dniucht ;  iui  engeren  Sinn  TCT«t«ht  man  unter 
B.  nur  dm  Stations-  und  Zutrsilii'iist  (in 
O.Hterrfich  Verkehrsdienst  genannt),  üfowie  den 
Maschinen-  (Zugforderungs-)  und  Fahrdienst; 
im  weiteren  8inn  begreift  uiun  darunt^^r  auch 
noch  die  Geschäfte  der  Personen-,  Gepick«- 
utid  Güt<'rex|i»-<liTioii  lin  I>'  Utsrhl:iud  als  Ver- 
kehrsdienst b«£eichnet),  den  liahnbewachungs-, 
Bahn-  und  Lokomotiverhaltung«UeiMty  farner 
die  Materi&lverwaltung,  das  Kechnungs-,  Ka'^'^a- 
und  Kontrollwescn,  sowie  die  allgemeinen  \  <t- 
waltungsangelegeuheiten  des  Betridis. 

Der  B.,  wächur  nachstehend  im  weiteren 
Sinn  gcoommen  werden  soll,  gliedert  lich  niieli 
einem  andern  Gesichtspunkt  in  den  äußeren 
und  den  leitenden,  überwathenderi  Dienst. 

Im  äußeren  B.  sind  thätig:  die  Stations- 
fontdier  mit  dem  ontefsteheod^n  Pervooal 
^Anutenten,  Aafseher,  Einnehmer,  Telegra* 
pbisten,  Rangienr.  Wfirhnn'^t^  IUt .  Wnchter, 
Arbeiter  u.  s.  w.),  Güterverwakfr,  lietriebs- 
uascliinenmeister  (Werkmeister,  Ma.schin<>n- 
meistert  Heish»iuletter ,  UeUhattsaufMher), 
Werfcst&tten-  iwd  HMguinsrorsteher,  du  Loko- 
motiv-  und  Zugspersonal ,  die  Telegraphen- 
ingenieure (Aufseher),  Bahn-  (Strecken-)  Inge- 
nieure, Bahnmeister  (Aufseher),  Strecken-, 
tichraokett«,  firftcken»,  Tiumel-,  Lehneuwirter, 
YorailMiter  u.  e.  w. 

Die  Organisjition  der  Dienststellen,  welchen 
die  einheituche  Leitung  uDd  Überwachnng  de« 
•id^ren  B.  ol)liegt,  ist  sowohl  in  den  einseinen 

StMten,  afs  auch  innerhall)  d.  r?rn>en  bei  den 
dnielnen  Verwaltungen  sehr  verschieden. 

Dies«  Organisation  beroht  entweder  auf  dem 

System  f!' r  .("i  nlnilisation"  oder  auf  jenem  der 
„beci  iitruli>,itiuü'.  Bei  letzterem  System  liegt  das 
Öchwi  r<:.  v\  ii  ht  der  Betriebsfühning  bei  besonde- 
ren Mitte Lstellen  (BetriebsdirektioDeu,  Üetriebe- 
leitungen,  Eisenbahnhetriebsimtem,  Oberhahn- 
ämtem  u  w  ).  w"!rhr  mit  entsprechender 
Selbständiirkiil  ausgerüstet  sind;  entgegen 
dieser  Betriebsorganisation,  welche  insbesonoere 
bei  den  deutschen  and  fieterreicliiBch-ungarischen 
Staatshahnen,  in  Osterreieh  aneb  b^  einigen 
größeren  Privatrr'-'s^llschaft'-n,  Li  i  den  italieni- 
schen Pachtgesellseluinvu  it».  verbreitet  ist, 
wird  der  B.  hei  der  centralistischen  Organisation, 
welche  namentlich  bei  den  frantfisischen  und 
englischen  Privatlrahnen  Torherrspht,  unraittel- 
biir  vuii  der  Centralvi'i'w.iltuiiu'.-^trllr  (Cru^Tal- 
dirt'ktion,  Direktion)  geleitt-t,  uiul  siad  dfrt«elb<  ii 
vielfach  exnonierte  Beamte  (Inspektoren,  Divi- 
>i(>nschefs,  Distriktsbeanite  et«.)  iur  die  einzelnen 
Dienstzweige  untergeordnet. 

Bei  der  Centralverwaltungsstelle,  welcher  die 
Erledigung  der  ihr  Torbenaltenen  fietriebs- 
agenflen,  sowie  die  Überwachung  des  Äußeren  B. 

o!ilir>;t.  be.steht  ziirii'ü'-l  eine  l»fs,«udereGe.-i  li;ifts- 
abteiiung  fiir  die  Üe.süjguittj  des  eigentlit  hea 
B.  (Stations-,  Zugs-  und  Fahrdienst),  H>.-triebs- 
oder  Verkehrsabteilung  (Departement,  Direktion, 
Subdirektion)  genannt ,  welcher  vielfach  auch 
das  Kipedits-,  Material-,  Bahnerlialtttllga-  und 
VV'erkstättenwescn  unterstellt  ist. 

Bei   den  preußischen  Staatabahnen 

gehört  der  Stifloii--.  Fahr-,  Zug.s-,  und  Kxpe- 
ditionsdienst  zum  Wirkungskreis  der  II,  Ab- 
teilung; die  Neubau-,  Bahiicrhaltungs-,  Material- 
nnd  Werk8t&tlMiangeli(genheiten  jedoch  gehören 


I  som  Bessort  der  Iii.  Abteilung  der  Eisenbahn- 

direktJonen. 

Der  Wirkungskp'is  iln-  Bi'trielis.vljfcilunj;  dfr 
bayrischen  Staa t  s  Im  h n  >■  ii  unti-i-scheidet 
sich  von  jenem  der  II.  AbNihuig  kirr  preußi- 
schen Direktion«  !!  dadurch,  daß  der  bayrischen 
Betriebsabtoihnijr  ;iuch  das  WerkstÄttenwesen 
ziig('wi<'sfM  isr,  \vo;,'i->,'i'n  licr  rr.iii-j)i)rtdi>'iist 
nicht  zum  Wii  kungskreis  der  Betriebsabteilung, 
sondern  zu  {•  n* m  der  Verkebrsabteilung  gehSn. 
I  Der  Betriebsabteilung  der  württembergi- 
I  scheu  Staatsbahuen  sind  zur  Behandlung 
ziijrk'wiis'ii :  .ler  Expedition.s-  und  Fahrdienst, 
der  BahnU'iegr3(phen-  imd  Signaldienst,  die 
Hundhahnng  der  Bahnpolizei,  das  Fahrplan- 
w<'stni.  sowie  der  Betrieb  der  Bodensp»>>rhiffahrt. 

In  Sachsen  ist  der  Stations-,  Fahr-  und 
Exp-'ditioDsdienst  der  II.  (Verkehrs-)  Abteilung, 
der  technische  Dienst  der  Iii.  Abteilung  zu- 
gewiesen. 

In  Baden  pclu^n-n  zum  Wirknng^^krci?  der 
Betriebsabteilung  nur  die  Angelegenheiten  de:; 
Stutions-  und  Zugsdienstes ,  wogegen  die  An- 
gelegenheiten de«  OütenrerlMhrs  too  einer  be- 
sonder^ AbteUnng  besorvt  wwdrau 

In  l)  s  t  n  r  r  >'  i  fii  und  Ita  i  i  c  n  bt-sf  oh.'n  zu- 
meist „VerkehrsabteUungen",  weK  h'-n  hei  den 
österreichischen  Bahnen  neben  <ii  in  Stations- 
dienst gewöhnlich  such  die  Geschäfte  der  Per« 
sonen-  und  Oilt«rexpediiion  sugewiesen  smd. 

Bei  den  niederländischen  Bahnen 
gehört  der  Stationsdienst  zur  1.,  der  Expedi- 
tionsdienst cur  III.  Abteilang. 

Bei  den  belgischen  Staatsbahnen  ge- 
hört zum  Sereice  ä'exptoitatiwt  der  Stations-  und 
Kx]>edit{on8dienst,  sowie  der  kommerzielle  Dienst. 

In  Frankreich  ist  dir  B.  eingeteilt  in 
den  Service  (ulmtnistratif  und  Scrvtce  actif; 
ersterer  umfaßt:  das  Bureau  Am  Chefs,  ein  Cen- 
tralbureau  für  den  B. ;  den  Zugsdienst;  den 
kommerziellen  Dienst;  die  Koutrulle  und  Stati- 
stik ;  der  Service  nctif  zerfällt  in  mehrere  zum 
Teil  exponierte  Divisionen. 

Zum  englischen  Betrieb.sdepartement.  an 
dt'ssi'ii  Siiit/..-  als  Betriebsdirektor  d'r  Sii/i<r- 
inteudent  ufthe  liiie  steht,  gehören  der  Stations-, 
Zugs-  und  Rangierdienst,  sowie  die  Personen- 
expedition, wogegen  dir  l'brrwaehnng  des 
Güterdienstes  in  den  Hauden  des  Lionda  mana- 
(jer  liegt. 

Die  Betriebsabteilungen  der  Centraiverwal- 
tungsstellen gliedern  sieh  in  Bureaux,  Referate, 

Divisionen  etc. 

Bei  den  preußischen  Staatsbahneu 
besteht  in  der  II.  Abteilung  ein  „Betriebs- 
technisches" und  ein  «Verkehrs-Bureau";  erste- 
res  ftr  den  Stations-  und  Fahrdienst,  letzteres 
tiir  diMi  K\]i'  ditionsdienst,  mit  einer  entsprechen- 

;  drn  Aüzabi  von  Betriebs-  und  Verkehrscontro- 

I  li'iir.'n. 

Bei  den  bayrischen  Staatsbahneu 
zerfilH  die  Bet-rfebsabteihuig  in  die  Refenüte 

für  di>n  I';iln  dir!i-f .  Stationsdienst,  Zugförde- 
rungs-,  Werk^talh  u-  und  Miigazinsdienst. 

In  Württemberg,  (Österreich.  Bel- 
gien und  Frankreich  zerfällt  die  Betriebs- 
abteilung in  Bureau-X,  deren  Zahl  sehr  ver- 
schied>  !i  ist 

Kin<'  zweduuässige  Org.anisati<jn  des  B.  i.st 
von  größter  Bedeutung,  sowohl  für  die  Öko- 
nomie, als  auch  fär  die  Sioberbeit  des  Betriebs; 

»1* 
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ftUcemeino  Kegeln  lasMU  sich  biwfür  uicbt 
auntdlen ,  im  Gegenteil  »elieint  es  wünschens- 
wert, daß  die  Organisation  den  Verhältnissen 
des  betreffenden  lindes,  sowie  den  besonderen 
Verhältnissen  de«  «iniekien  Untemelimeiis  an- 
gepaßt werde, 

mheres  s.  tinter  Adminiatratioii,  Admini- 
strationsgrundsätze,  Betrieb,  Betriebsökonomie, 
Betriebsordnung,  Betriebsvorschrifteu  ii.  s.  w. 

Litteratur  s.  bei  Betrieb;  vergl.  ferner 
Allgemeine  deutsche  Rjaenbahnaeitung,  Nr.  29 
nnd  SO,  Leipzig  1889.  Dr:  RölL 

Betriebsdienst  vorachriften ,  Anweisun- 
gen (Uules  and  regulationa,  pl. ;  Ordre»,  m. 
pl»  ae  Service,  insiructiona,  f.  pl.),  welche 
TOD  den  oberen  VenndtangssteU«a  an  das  ge- 
samte unterstehende  Personal  oder  an  dncelne 
Katrporit'ii  ilt'ssclljrti  liiiiiiusgegeben  w»T<lfii, 
enthalten  teils  umfuüseude  bleibende  Anord- 
nungen hinsichtlich  der  Besorgung  eines  be- 
stimmten Dienstpostens  oder  Dienstzweigs  (lii- 
struktionen),  teils  Erläuterungen  zu  deäuewen 
oder  vorübiTf^c  ])>  nde  Verftgoiiganpienslibefeble, 
Cirkularerlasse  etc.). 

Mit  Rttcksicht  auf  die  irroDf  Ziihl  der  mit 
den  Dienstvorschriften  zu  beteilenden  Bedien- 
steten werden  dieselben  bei  größeren  Verwal- 
tungen in  periodisi  h  erschoinenäen  Verordnungs- 
blättern publiziert;  solche  Verordnungsblätter 
bestehen  beispielsweise  bei  den  preußischen 
Staatsbahnen  (Eisenbahnverordnungsblatt j,  bei 
tien  bayrischen  Staatsbahnen  (Verordnungsblatt 
der  k^'l.  bayrischen  Staatsbahuen) ,  bei  den 
württembergiscben  SUatsbahnen,  bei  den  öster- 
reii^chen  Staatsbahnen  (Verordnung»-  und 
Anzeigeblatt  der  österreichischen  Staatsbrthnen). 
Die  Dienstinstruktionen  für  die  einzeln»  n  I'ienst- 
zweige  und  Dienstposten  werden  überdies  in 
Buchform  heraustt^heu  und  dou  einzelnen  Be- 
diensteten ansgefiandigt;  die  Zahl  soleher  fo- 
struktionen  ist  namentlieb  bei  den  deutschen 
und  österreichisoliea  Kiseubulm^eiellsehaften 
sehr  groß  und  steigt  bei  einzelnen  Verwaltungen 
weit  über  100,  und  sind  dieselben  überdies  ge- 
wöhnlich höchst  wdtlanfig  und  umfangreich, 
indem  darin  unnötigerweif^i-  eine  Frille  gering- 
fügi^'tr  DtUilft  beliaiidelt  wird ;durehdiese Praxis 
wird  jed<x"h  nur  die  Unselbständigkeit  und  Ge- 
dankenlosigkeit des  Personals  geß^rdert. 

Di«  Dienstgeschftfte  der  «ncelnen  Beamten- 
kategorien  l)än>.'i'n  >jo  eng  und  vielseitig:  zu- 
sammen, daii  von  (lern  einzelnen  BeflieiisJeten 
nicht  nur  die  Kenntnis  der  besonderen  In- 
struktion für  den  von  ihm  bekleideten  Posten, 
sondern  auch  zum  großen  Teil  der  Dienst- 
instruktioiien  für  ;iiid«n-  T>ienstk;ife^,nir;en  ije- 
fonlert  wird.  So  utuü  beispielsweise  Zug- 
führer außer  seiner  besondi^ren  Dienstinstruktion 
dasBetriebsregleiuentjdie  Ha  hnpolizei-l  Betriebs-) 
Ordnung,  die  Signalordimu^,  ferner  die  Instruk- 
tionen für  Brem.ser,  Kondukt,  lu''  i Schaffner), 
Weichensteller,  Lokomotivführer.  Heizer,  Ge- 
päckskondukteure, sowie  die  IiiHtniktionen  über 
Abfertigung  von  Personen,  Gepäck  und  Gütern, 
über  die  Zollbehanrtluiig  etc.  kennen. 

Da  nun  der  Umfang  dessen,  wa.s  ein  Beamter 
au5>  den  Dien»tiustruktionen  anderer  Beaniten- 
kate^'orien  kennen  muß,  in  den  meisten  Fällen 
iiii  \  erhnltnis  zu  dein  -amt.^n  Inhalt  dieser 
iustruktionen  .sehr  genn^'IUi,Mj^  i>t,  so  muß  jeder 
Bedienstete  aus  der  ihm  Dehäudigten  Zahl  dick- 
leibiger Einzelinstruktionen,  bezw.  aus  vielem 


für  ihn  UnwesentUchen  das  für  ihn  Wissens- 
werte heraussuchen. 

Die  Kenntnis  der  Instruktionen ,  welche 
überdies  hautig  in  eiueiii  Äthwulstigen,  schwer 
verständlichen  Stil  geschrieben  sind,  wird  hier- 
durch ungemein  erschwert,  ja  für  üediensteto 
von  minderem  BOdongsgrad  gendeiu  unmflglieh 
gemacht. 

Es  liegt  hier  unzweifelhaft  ein  Mißstand  vor, 
welchem  dadurch  abzuhelfen  wäre,  daß  Ar  JedjS 
Dienstkategorie  eine  (üesamtiustruktion  aunn» 
arbeitet  würde,  weliÄe  mit  Hmweglassung  uler 
in  der  Aueübung  einer  Funktion  als  s^elbst ver- 
ständlich anzusehenden  Details,  die  gesamten 
den  Dieui^t kreis  der  einieliiein  Kateeorien  be- 
tr^enden  Bestimmungen  kurt  und  klar  unter 
Berüekriohtigung  des  Bildungsgrads  der  in  Be- 
tracht kommenden  Bediensteten  zu.sammenfaGt. 
I  Andererseite  erscheint  es  höchst  wünschens- 
wert, daß  eine  ISnheitlichkeit  wenigstens  in  dem 
Instruktionswesen  der  Ei.senbahnverwaltungen 
innerhalb  eines  Staatsverbands  hergestellt  werde, 
und  sinti  in  dieser  IJezieliun^'  letzterer /e'it  we- 
sentliche Fortschritte  zu  verzt-ichnen  Die  üster- 
reichisch-unL'arischen  Bahnen,  w.bhe  bereit« 
einheitliche  Dienstvorschriften  für  die  Ausübung 
des  Verkehrs-  und  Signalisieruugsdienstes  be- 
sitzen, ^ehen  nunmehr  ilanin,  einheitliehe Dienst- 
vorsclihfteii  für  den  Expeditionsdienst  zu  schaffen  ; 
ebenso  steht  seitens  des  deutschen  Verkehrs- 
verbauds  die  Einführung'  einheitUcher  Abferti- 
gungs Vorschriften  für  die  Beförderung  vuu  Per- 
sonen, Gepäck  und  Gütern  unmitteloar  bevor. 

iSowohl  was  Einheitlichkeit  der  fi.  als  auch 
die  Kürze  nnd  Klarheit  derselben  betrifft,  kann 
England  als  Beispiel  für  andere  Staaten  ^^•lton. 
woselbst  die  gesamten  Eisenbahnen  eine  und 
dieselbe  gleichlautende  Sammlung  von  Dienst- 
I  vorschriftisn  haben.  Dieser  Codex  der  Instruk- 
I  tionen  (The  oode  of  r^ulations  and  mies)  ist 
vom  ClearinjT  House  verfaßt,  vom  üandelsamt 
bestätigt  und  von  alb  ii  Bahiun  aufgenommen 
worden.  Derselbe  entiialt  in  fortlaufend  nume- 
rierten Artikeln  sämtliche  Vorschriften  för  die 
Beamten  nnd  Bediensteten  des  gesamten  Be- 
triebsdien?;tes. 

AilerdinfTs  st^^ht  es  den  einzelnen  Verwal- 
tungen tn  i,  zu  diesen  Artikeln  mit  Zustimmung 
des  Handelaarots  etwaige  Zusätze  tmd  Ergän- 
xungen  cu  nnchen,  allein  die  weni<;>ten  Bahnen 
haben  dies  für  nötig  erac  litcf.  und  wenn  örtliche 
Umstände  dies  erheischt  li.ibcu,  so  sind  diese 
Zusätze  auf  ein  .äußerst  geriiij^i  s  Maß  beschränkt. 
So  hat  z.  B.  die  Great  Westeriibahn  zu  dem 
S8H  Artikel  umfassenden  Codex  nur  13  Zusatz- 
artilol 

.Jeder  lieauile  und  Bedienstete  ohne  Aus- 
nahme erhält  eiut  ii  solchen  Codex,  erklärt  durch 
eigenhändige  Unterschrift,  daß  er  denselben 
sorgfälti$»  gelesen,  vollständig  verstanden  habe, 
und  rl.ir)  er  liie  darin  enthaltenen  Vors.  h ritten 
für  bindend  anerkennt.  Jeder  ist  verpttichtet, 
denselben  im  Dienst  stets  bei  der  Hand  zu  haben; 
wer  im  ausübenden  Dien.st  ohne  denselben  be- 
treten wird,  zahlt  unwiderruflich  5  sh  Strafe. 
Bei  •  'w.uireui  Verlust  hat  sich  der  Betreffende 
sofort  zur  Empfangnahme  eines  neuen  Exem- 
plars zu  melden. 

Die  I  inZ'  lii en  Artikel  sind  mit  der  mög- 
lichsten Kurze  abgefaßt    Es  ist  darin  nur  das 
unumg.'inglich  Notwendige  gesagt,  was  si«'li  auf 
1  die  gewissenhafte  und  sichere  Ausführung  der 
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eiazelnen  Vcrrichtiingen  bezieht;  alle  Eiarich- 
tungen  an  der  Bahn  md  den  Fahrzeugen  wer- 
den ah  bekanut  vorausgpsr'tzt  und  es  entfallen 
daher  auch  alle  beaEtlplidiPii  Iioschr»»ibungen 
und  ErläuterungoTi 

Insoferae  als  darin  eben  nur  die  HAupt- 

S-undsätze  im  allgemflinen  sufgMtellt  nod  lule 
etailausfühnmgen  Tcrmioden  sind,  wird  dem 
Personal  eine  größere  Selbsiändigktnt  eingeräumt 
und  ihm  im  einzelnen  Fall  überlassen,  imisr» 
hslb  der  HauptrM;elii  nach  bentem  Ermewen 
so  handeln.  Wulkwllohkeitett  und  andere  TTnzii- 
kömmlichkeiten  entstehen  hieraus  nir-hf.  und  es 
ist  eine  Thatsache,  daß  das  englische  Personal 
Ton  strammer  Zucht  und  großer  YerlftOlichkeit 
iit.  Hieriwi  i«t  »Uerdinga  nicht  m  Teribeaanen* 
daft  das  englteehe  Bahnpersonal  von  hewnderer 
Intelliu't'i'z  i^t,  iin-l  dort,  wo  letztere  fehlt, 
auch  die  Kialuhruug  des  i-iiglist-hen  Systems  in 
Bezug  auf  das  Instruktionswesen  kaum  glfidi 
günstige  Besultate  wie  in  England  ergeben  würde. 

Wa.«!  den  Inhalt  der  englischen  In.struktion 
betrifft ,  so  enthalr  iler  .^rste  Abschnitt  allge- 
meine Bestiuimuiii'eij,  welche  sich  zunächat  be- 
liehen auf:  die  Haltung  im  Dienst,  die  Kenntaii 
der  luistruktionen.  das  Mitsichführen  derselben, 
die  Angabe  des  Wohnorts  der  Bediensteten  und 
etwaiger  \'*  riuidt  ninf:: ,  die  Entfernung  vom 
Dienst,  das  Trag -n  di  r  Uniform,  die  Wahrung 
der  Interessen  der  Anstalt,  das  Benehmen  der  Be- 
diensteten gegen  das  Publikum ;  ferner  ist  darin 
das  Verbot  enthalten ,  ohne  besondere  Karte 
auf  der  Bahn  zu  reisen,'  die  K.  stiiuratioasrüume 
während  der  Dienstzeit  zu  betreten,  Trinkgelder 
oder  sonstige  Geschenke  anzunehmen,  oder  ein 
Nebengeschaft  /.u  b'  t reiben.  Endlich  >ind  darin 
noch  ««sttmiiiuiif^t'ii  tur  den  Fall  dos  Dienst- 
au:-tiitfs.  in  hctrt'tY  der  I  »it'ii'.t/.fugnis.se ,  sowie 
Warnungen  für  die  Handhabung  beim  Kuppeln 
der  Fahrzenge,  Übersehreiten  <ur  Bahn  n.  s.  w. 
enthalten. 

Der  zweite  Abschnitt  betrifft,  die  Einheit 
der  Zeit  und  die  Vorschriften,  wie  alle  Uhren 
saoh  der  Greenwiober  Zeit  gerichtet  Verden 
mOssen. 

D.  r  dritt.'  Ab-liiiitt  b.-h.it)d.-lt  dio  SiL'nale; 
der  nächste  Ab^hiiitt  die  Vdrsulirilteu,  wie  der 
Veikdur  anf  einfacher  Bahn  abzuwickeln  ist, 
wenn  yngn  Beparatnr  der  anderen  Qletse  oder 
wegen  Scömng  auf  denselhen  nur  ein  Gleis 
fahrbar  ist.  Weiter  kommen  die  Vorschriften 
für  den  Gebniuch  des  Tel(^raphen,  für  das 
Blocksy.stem  und  die  zugehörigen  Apparatr  {  ».t 
nächste  Abschnitt  entli^t  die  Vorschriften  für 
die  Station.<ivorständo  {stations  matten'),  die 
sich  ;iuf  n  ,'illtr*'nit'iiie  R<'tr"ln  bi-Mdiräiiki'H,  v>iii 
welchen  viAi^  oft  in  nicht  iii'  lir  als  zw.  i  bis 
drei  Zeilen  enthalten  sind.  Kim  iu  bi  s  nidoren 
Abschnitt  .sind  ferner  die  Regeln  vorbehalten, 
welche  beachtet  werden  müssen,  wenn  auf  einer 
imBctrii  l)  b'tiiidlii  bt  n  Liiiif  n>-M<-  Sii^'uale  auf- 
gestellt oder  dieselben  rej>ari''i-i  we  rden. 

Ein  weiterer  Ahschnitt  h  tiilVt  den  Signal- 
mann. Vnr  diesen,  weil  eine  der  wiohtijrsten 
Personen,  sind  42  Artikel  vorgesehen,  in  welchen 
ihm  all«  Vorrichtungen  zum  <n  l),'n  >\it  SiL'u-i!''. 
sor  Instandhaltung  derselben  u.  ü,  w.  erläutert 
werden.  Ein  Abschnitt  hetrilft  den  Schranken- 
wäohter  bei  W.  u'n'i'  r-T-tziingen. 

Der  Abwhnitt  lur  die  Zugbegleiter,  web  hit 
sich  auf  58  Artikel  erstreckt,  umfaßt  den  ge- 
samten Dienst  sowohl  bei  den  Personen-  wie 


I  auch  bei  <iüterzügen,  und  zwar  alle  Verrich- 
tungen bei  Abfahrt  des  Zugs,  während  der 
Fahrt.  wiilir>'nd  di's  Aufenfhalfs  in  d>'ii  Sta- 
tionen, beim  üriüii-sfn  u.  w.  IliariinJ"  foljjren 
di''  X'orschriften  für  die  Lokomotivführ*^r  und 
Heizer,  ferner  die  fQr  die  Bahuaafselier  und 
alle  jene,  welche  bei  Erhaltung  der  Bahn  be- 
schäftigt sind,  weiter  noch  besondere  Vor- 
schriften für  den  Verkehr  der  Züge  oder  auch 
einzelner  Lokomotiven  auf  einfacher  Bahn. 

In  Amerika  hatten  bis  in  die  öiebsiger- 
jahre  nur  wenige  Bahnen  gedrodcte  Beglements 
für  den  B-^tritb.  Es  wurden  solche  Regeln 
meistens  duri;h  mündliche  Tradition  unter  den 
Beamten  fortgepflanzt  nnd  fQr  die  Sicherheit 
des  Betriebs  genügte  es,  die  notwendigsten 
Prfaidpien  tber  die  Bewegung  der  Züge,  dÜe 
Benutzung  der  Gleise  iinil  Sltrti.ib',  über  die 
Obliegenheiten  der  einzelnen  Beamten  eta  >  dm 
fUr  den  Dienstgebraoeh  bestimmten  FahrpUiien 
beiaudruckeu. 

Erst  in  den  Siebzigerjahren  haben  die  älteren 
grofien  Eisenbahngesellsrhafteti  das  Bedürfnis 
empfunden,  die  für  dii-  vcrHchiedeneu  Dienst- 
stellen au-sgegebiueu  Regeln  zusammenzustellen 
und  in  einem  kleinen  Buche  (Oktavformat  mit 
g^en  100  Seiten  Text)  gedruckt  als  Dienst- 
instruktion herauszugeben,  unter  dem  Titel: 
Rules  and  r(^ulations  for  the  governraent  of 
the  tranaportation  departement.  So  hat  die 
nach  enghschem  Mu.ster  organisierte  Baltitnore- 
und  Oliio-ELsenbahn  bereits  im  Jahr  ld66, 
die  Pennsylvania-Bahn  im  Jahre  1874  ein 
solches  Reglement  erscheinen  lassen.  1880  wurden 
von  der  General  Time  Convention  einheitliehe 
B.  für  'lie  amerikanischen  Bahnen  fTniform 
gener.il  IJuies)  ausgearbeitet,  in  der  im  Oktober 
ISxt'^  in  New-Vork  abgehaltenen  Verbands- 
Jahresversammlung  einstimmig  angenommen 
and  den  Verwaltungen  rar  Anuaiime  empfohlen. 
Diese  VorschrifttMi  behandeln  ähnlich  wie  die 
engUsche  Instruktion  die  allgeiuicinen  Dienst- 
nfliohten  der  Betriebsbeamten,  die  Normalzeit, 
Fahrplane,  Signaiordnung,  duän  die  Zogs«  (Ver- 
kehrs-) Yorsehrfften  (s.  T.-Z.  1886,  8.  1061 
und  locit] 

I  Der  V  urgang  in  England  und  Amerika,  nach 
'  welchem  die  Bediensteten  aller  Kategorien  and 
Bildungsstufen  vom  Stationsroreteher  Üb  inm 
gewöhdSehen  Arbeiter  herab  dieselben  Dienst- 
vorschriften erhalten,  scheint  albrdinjrs  kaum 
nachahmenswert  zu  sein,  und  dürfte  in  dieser 
.  Richtung  mit  dem  Sjstam  der  Einheitlichlndt 
denn  doch  zu  weit  gegangen  sein,  nachdem  es 
den  niederen  Bediensteten  füglich  nicht  zuge- 
imitet  worden  kann,  sich  mit  den  Dienstver- 
hahnissen  in  demselben  Umfang  vertraut  za 
machen,  wie  seine  Vorgesetaten  (s.  V.-Z.  1886, 
.S.  7H0). 

Im  Gegensatz  zu  dem  englischen  System 
der  Instruktionen  stt^-ht  einerseits  das  deutsch- 
österreichische,  andererseits  das  fninzösisch-bel- 
^isclie  System.   In  Deutschland  und  Österreich 
hndet  man  für  alle  Zweite  de^i  Dienst,  s  und 
für  jede  Kategorie  von  BedK-nsteten  systumutisch 
^'■irl  lederte,   sehr  gründliehe    unil  wohlklassi- 
.  tizierte   Instruktionen    in    erstaunlicher  Zahl 
I  (ähnliches  gilt  von  den  it.ilienisehen  Bahnen), 
,)nfT|.-r,>n  \vrrden  in  Frnnkfi  i  b  und  Belgien  die 
In.-ti ukiiouen  gewöhnlieh.  luA  Ausnahme  jener 
I  über  Signalisierung  und  Zugsexpedition,  iti  t  'i:  - 
1  kularform  jeweilig  liiuausgegeben.  Jene  Blätter, 
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welche  eiQealigeuii'UH',  üaucrudffuitige  Vorschrift 
bekumtigeben,  fUhnii  den  Titel  Ordm 
Service,  respektive  Ordres  g^ueraux.  wogegen 
jene,  welche  Informationen  oder  Anweisungen 
Torübergehend «  r  Niitur  enthalten,  als  Cirriilaircs 
beu'if'hüet  zu  wi  idi  ii  [iHegi  u  (Österr.  Kism- 
bahnztg.  1880,  S  1:'))  Dr.  IföU 

Btitriebsdirektion,  Bezeichnung  für  ge- 
wisse Dienststellen ,  welchen  die  Krledigung  der 
Geschäfte  der  laufenden  B»  f  ric  bsvtTwaltung, 
besw.  die  Überwachung  des  äußeren  Dienstes 
obliegt  Der  Wirkungskreis  der  B.  erstreckt 
sich  entweder  Obt-r  das  grui/i  \ f  ciiKT  Eisen- 
bahnuntcmehmuug ,  uder  ia.i  aal'  einen  be- 
stimmten IJeziik  innerhalb  dies-s  Netzes.  In 
letzterem  Fall  bestehen  mehrere  B.,  und  bilden 
mittlere  DienstuteUeii,  welche  namentlich  bei 
großen  Verwaltungen  aus  dem  Grund  geschaffen 
weriiea  müssen,  weil  es  nicht  mehr  möglich 
ist,  den  Betrieb  von  einer  Centralstellc  aus  zu 
leiten  i  derartige  Mittelstellen  beißen  bald  B., 
bald  fUiren  sie  andere  BeBeiobnuoffea,  ab  Eben- 
babnlMtriebsämter  (in  Prcnßrn).  Obrrbahnämter 
(in  Iforem),  Betrieosleituugeu  (iu  Ungarn),  B«- 
triebsoberinspektorate  (in  Sachsen)  u.  dgl. 

Unter  dtf  Bexeicbnaiw  B.  kommen  der- 
artige Mittebtellen  in  Denndilaad  nnr  bei  den 
elsaS-lotbrinpischen  Bahnen  vor  und  bestehen 
daselbst  sieben  der  Genoraldirektiun  dieser 
Bahnen  unterstellte  B.  i/.wei  in  Straßbnrff,  je 
ein«  in  Mttblbausen,  Colmar,  Saargemilnd,  Jl»i 
nnd  Lniwmbnr^,  w^ch«  nach  außen  keine  Selb- 
ständigkeit liabeii  und  zu  jeder  Bechtshandluug 
vou  der  GentTaidirektion  Volhnacht  benötigen. 
Der  Wirkungskreis  dieser  B.  umfiült  den  Bahn- 
erhaltong»'  und  Aufsichts-,  sowie  den  Material-, 
Station»-  und  Fahrdienst,  woeegen  der  £z- 
peditionsdienst  dureh  besondetiB  Yerkabn- 
mspcktioncn  überwacht  wird. 

Der  Vorstand  der  B.  in  Luxembiurg  ist  zu- 

f gleich  Vertreter  der  Beichsbahnen  gegrattbw  der 
uxeinburgischen  Ven^-altung. 

Der  Generaldirektion  der  ösferreichischcn 
Staatsbahnen  sind  neun  B.  unterstellt,  und  zwar 
in  Wien,  Linz,  Innsbruck,  Villach,  Triest,  Prag, 
Pilsen,  Krakau,  Lomber«,'.  Der  Wirkmif^skreis 
derselben  ist  durch  die  Orgaaisationsbe.'itim- 
mungen  vom  Jahr  l.Sf<4  la.  Ii.  Mntsehließung 
vom  8.  Juni  1884 1  geregelt  nnd  umfaßt  die 
Vollziehung  und  Überwachung  des  lokalen  Be- 
triebsdienstes in  allen  seinen  Zweigen  Den 
kleinsten  Bezirk  hat  die  B.  Triest  mir  28h  km, 
den  größten  die  B.  Lemberg  mit  1072  km. 

Die  B.  der  österreichischen  Staatsbabnen 
baben  einen  Wirknngflkreis,  welcher  annähernd 
jenem  der  preußischen  Betriebsämter  entspricht 
und  nur  insoweit  durch  die  Vorbehalte  der 
Generaldirektion,  bezw.  des  Handelsministers 
eingeschränkt  ist,  als  dies  durch  die  Einheit- 
liefikeit  nnd  Gleichmiftifkeit  der  Dienstab- 
wii  kliing  erfordert  wird.  Den  B,  ist  nnfer  ander- in 
die  Diiiposition  über  das  rerauusil  und  Material 
innerhalb  des  eigenen  Bezirks,  die  Handhabung 
dw  Bahnpolisei,  die  Entscheidung  über  Ke- 
klainattonen  bis  tarn  Betrag  von  100  fl.  beim 
PeiMinenverkehr  und  von  1000  fl.  beim 
Güterverkehr,  die  Nachsicht  von  Rechuiiiigs-  i 
mangeln  bis  zimi  Betrag  von  100  fl.,  dann  die 
Bescnailung  der  Materialien,  welche  nicht  eine 
einheitliche  Behandlnng  erfordern,  fiberwiesen. 
Wobei  die  .'^ii  liei  jitellung  von  LieferujiL'eii,  deren 
iiräliminiertcr  Wert  den  Betrag  von  öoou  fl. 


Ubemteigt,  auf  Grtmd  allgemeiner  öffentlicher 
Konknrra»  dnroh  Ziasddag  an  den  Bestbieter 

zu  erfolgen  bat. 

Den  B.  der  österreiobischen  Staatsbahnen 
steht  ein  Betriebsdirektor  vor,  welcher  einen 
Stellvertreter  zur  Seite  hat.  Die  B.  zerfallen  in 
die  Kefenvte  für  Bau-  und  Bahuerhaltung,  für 
Verkehr,  Expeditsdieust,  für  Zugsförderung  und 
WerkstÄttendienst,  für  Mat*rialangel^nheiten, 
Einnahmenkontrolle  und  Rochnun^wesen ;  außer- 
dem besitzen  die  meisten  B,  eme  eigene  Be- 
triebsdirektionskasse. Auch  einige  österreichische 
Privntbahnen.  bei  denen  der  Sitz  der  General- 
direktion nicht  im  Bereich  des  Bahnnetzes 
liegt,  haben  eine  exponierte  15.  (böhmische 
Westbahn  in  tng,  galizische  Karl  Ludwig-Bahn 
in  Lemberg);  ebenso  hat  die  ö^^terreiebisdi« 
Södbahn;,'esell>ihaft  eine  B.  in  Pest. 

Die  Italienischen  Privatgesellsehal'teu  haben 
ebenfalls  B.,  und  zwar  die  Mittelmeerbahnen 
solche  in  Tonn  und  lieapel,  die  adriatisohen 
Balmra  in  Anoona  und  Bologna. 

Endlich  haben  anrh  die  nissischen  Staats- 
bahnen in  Unterordnung  unter  die  provisorische 
Direktion  der  Staatsbannen  gleichfalls  für  jed« 
getrennte  Linie  eine  eigene  B.  (.örUiohe  BiJm- 
vferwaltung"),  welch«  ans  den  VorBtindan  des 
Bahn-,  Betriebs-  und  Zugsdienstes,  sowie  dar 
Materiallenverwaltong  gebildet  ist. 

Einen  gana  anderen  Charakter  als  die  eben 
besproohoMii  DiensteteUen  haben  jene  B,, 
w«>Iehe  die  Centitdferwaltungsstell«  selmt,  besw. 
einen  nestandt^dl  derselben  bilden ;  derartige 
B.  koiumtiu  hei  einigen  deutschen  und  öster- 
reichischen Privatbahnen  vor ;  so  ist  bei  der  War- 
stcin-Lippstadter  Eisenbahn,  dann  bei  der  Wien» 
Aspang-Bahn  die  B.  eine  dem  Vorstand  (Ver- 
waltungsrat) unmittelbar  unterstehende  Central- 
stelle,  während  beispiebweisu  bei  der  Österr. 
Norwestbahn  und  österr.  Nordbahn  die  B.  eine 
Abteilung  der  Generaldirektion  bildet. 

Siehe  aueh  .Administration,  Betrieb  undBe- 
triebsdirel,''  I  Dr.  Roll. 

Betriebädirektoi*  {Superintendent  of  the 
line;  Chef,  m.,  d'exftloitatioH  ou  du  mouve- 
iiiciit)  ist  bei  eini^r  Reihe  von  Verwaltunffen  der 
Titel  für  den  obersten  Beamten  der  lletriebt»- 
Verwaltung,  web  her  sonst  aueh  als  lieneral- 
oder  Specialdirektor,  ab  General-  oder  Ober- 
inspektor, Bahndirekior  oder  BevoUrniobtigter 
bezeichnet  wird 

Mitunter  ist  der  Ii  nieht  lier  idjerste  Be- 
amte der  Betriebsverwaltung;,  sondern  einhöherer 
Beamter,  welchem  nur  die  Leitung  eines  Zweigs 
des  Betnebsdienstes  zugewiesen  ist  (beispien- 
weise  führen  diesen  Titel  die  Vorstünde  mehrerer 
Bureaui  bei  der  Ueneraldireklioii  der  elsali- 
lothringischen  Bahnen).  Endlich  bezeichnet  man 
als  B.  den  Vorstand  der  mittleren  Steilen  des 
Betriebsdienstes,  wie  soldie  namentlieh  bei 
einigen  Staat  sei  senbahnver\yaltungen  ^  Preußen, 
iSaeliM  II.  Klsaü-Lulhriiigeu,  Osterreich)  unter  deu 
Namen  von  Betriebsdirektionen,  Betriebsämtem, 
Betriebsubcrinqiektoraten  u.  dgL  bestehen. 

Insoweit  d«r  B.  ob«Tster  Beamter  einer  B(^- 
trieb>verwalfun^'  i-t.  br>tebt  seine  geschäfflielie 
Tliütigkeil  duriu,  diu  eiuiieitliche  Ausführung' 
der  Geschäfte  in  den  einzelnen  Betriebszweigen 
zu  sichern ;  zu  diesem  Behuf  regelt  er  den  Q«- 
schäftagang,  bestimmt  die  OesemUtsrerteilnng, 
wobei  er  >ieli  bezü^'lieh  wielitii,'.  rer  Anireleijt'n- 
hetten  die  Entscheidung  vorbehält.  Er  ist  für 
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&Ue  Vetju^ug^ii,  die  vuu  der  Betriebsverwaltung 
usgehen.  Tenuitwortlich.  Er  überxeugt  sich 
durch  häufiges  BereistfU  der  Strecke  Ton  der 
ordnungsmäßigea  Abwicklung  dei<  Dienstes. 

I>it'  Funktionen  des  B.  als  Leiter  de-*  Tnms- 
portweMDa,  iiiübe«ondere  des  F«noueaTerkehrs 
und  4m  Stations'  (Expeditions-)  Dienstos  sind 
fdgendi"« : 

1.  Hinsichtlich  der  Aaordauug  uaJ  Führung 
der  Bahnzuge  hat  er  darauf  za  aehiii,  dü^ 
dietfilben  nach  Jl«&f»be  des  featge8t«llten  Fahr- 

flanes  und  der  darttber  besonders  erteilten 
n>trukti<»in  n  und  sonst  ge^^roffinon  Verfügun- 
gen BUtttinden,  da6  die  vorgt'*uliriebenen  Fahr-  | 
leiten  und  Kreuzungen  pünktlich  eingehalten 
nud  h«  Twdcfnag  der  leteter«n  durch  tele- 
grap1ti«eh«  IfiHteflnnff  die  bierfiLr  getrofloien 
AiKTiIinin^'i-n  ;vuf  aas  sorgrälti^"?tf  b^fol^rt 
Werden,  uucb  dau  bei  AnortlauuK  von  Eitia- 
zQgen  jede  Gefahr  rermieden  werde. 

8.  Ebenso  hat  er  fttr  das  Vorhandensein 
der  nötigen  Wagen  und  sonstigen  Betrtebs- 
niitt.,'1,  ffTiitT  fiir  dif  rrhuUuii^'  derselben  in 
gutem  Zustaud.  für  ihre  sorgfältige  Verwahrung 
und  zweckmäßige  Verteilung  auf  der  Bahn 
nach  Verschiedenheit  des  Bedarfs  zu  sorgen. 

'l.  Er  hat  darauf  zu  achten,  daß  das  Fahr- 
persoual  in  alliu  seinen  Dienstvorrichtungen 
nach  den  ert'  iltea  allgemeinen  Instruktionen, 
beadflhttngswrise  speciellen  Bestimmungen  ver- 
fahre. Zu  diesem  Zweck  bat  er  nicht  nur 
persf^nUcb  die  dienstliche  Thätigkeit  des  Per- 
S'>ii.tl'>  7,11  übcrwai'hf'ii,  =;oinli"rn  auch  mittcL-  gt  - 
nauer  l>urchsicht  der  Fahrrapporte  (deren  zu- 
verlässige und  pünktliche  Erstattung  er  mit 
aller  Strenge  fordern  muß)  sich  von  allen  etwa 
vorgekcimmpnen  Unregelmäßigkeiten  im  Fahr- 
dienst Ki  nntni>  zu  verschaffen  und  auf  Beseiti- 
gung vonMängeln  oder  Dienstremaohlissigungen 
niniuwirkeii.  i 

4.  Den  Eypfiiitionsdionst  auf  den  St^tion^n 
hat  er  zu  überwucbea  und  sich  zu  überzeugen, 
daß  überall  die  erfonlerliche  R(.>gelmäßigKeit 
in  der  Beförderung  der  Keisenden  mit  inrem 
<3«piek  (Mwie  der  Oftier)  bestehe  nnd  das  Be- 
triebsreglement, sowie  die  Tarife  mit  ihren 
reglementarischen  Bestimmungen  und  den 
darauf  bezüglichen  besonderen  Vorschriften  da>- 
bfli  flbenül  znr  Ausfhhrung  kommen. 

2n  diesem  Süwedc  mnll  er  die  Tbltigkeit 
der  Expeditionsbt'amt>n  in  ihrem  Verkfhr  mit 
dem  Publikum  beobachten  und  darüber  wachen, 
daO  in  angemessenen  Zwischenzeiten  oder  je 
nach  Umständen  vollständige  Kassarevisionen 
dmrh  einen  Centralb«anit^n  vorgenommen  wer- 
d>u;  «  r  hat  ;ui>-Ii  in  dieser  RichtUlg  tmt- 
sprwrheude  Veranlassung  zu  treffen. 

5.  Endlich  hat  er  auch  alle  übrigen  auf  den 
hierbei  in  Betracht  komm<.'nden  Station-sdienst 
bezüglichen  Bestimmungen  hinsichtlich  ihrer 
genauen  nffolj^un^  zu  überwachen  l)ics  ^Ut 
vorzugsweise  von  dem  Dienst  der  Weichensteller 
awl  mren  Kontrolliemmr  durch  den  Bahnbofs- 
vorstand;  ebenso  vom  IVlegraphendienst  und 
der  Befolgung  der  darüber  erteilten  In.stnik- 
tionen. 

C.  Der  Ii.  hat  den  Zuütand  des  Bctrieb.«:- 
materials  zu  uberwachen,  für  Beschaffung  des 
Ht  i/.'.  Schmi'-r-,  Hrleuchtungs-  und  Keinigungs- 
uiatenalä  auf  den  Zügen  und  Stationen  no- 
vie  für  die  Imitandhaltnag  der  WarteaUe  etc. 
lu  soigen. 


Die  Kostenrechnungen,  wi-Uhe  die  Betriebs-  • 
Verwaltung  betreffen,  nat  er  stichprobenwei.se 
zu  übi  I  prüfen  und  der  betreffenden  Kasse,  welche 
vuu  iiiui  Zeitweise  unvermuteten  Bevisioucu  zu 
unterziehen  tat,  tur  Attsiahlung  de«  Betrags 
zuzuweisen. 

7.  UinsichtUch  der  Anstellung,  BeurUubung, 
Belohnung,  Ih  strafung  odertJuspendieruiiir  der 
ihm  untergebenen  Beuateu  bat  er,  soweit  ihm 
kein  Entscheidunfsreeht  zusiebt,  die  nötigen 
Anträge  zu  ■^♦"llt  n  Dr.  M.  Haushofer. 

Betriebseinnahmen  (Working  receipt«, 

fd. ;  Jiect  ftrs.  f.  pL,  ^exploitation) ,  d\e  sämt- 
ichcn  Einnahmen  aus  dem  Personen-,  Ge- 
päcks- und  Güterverkehr,  einschließlich  sonsti- 
ger Ertriiijriiissc.  wische  sich  niitttlbar  oder 
unmittelbar  aus  der  Betriebsfühnin^  •  ben. 
I  Die  Klassifikation  der  B.  erfolgt  nach  b''>tinauten, 
von  den  staatlichfii  .\ufsirhi-liihrirdin  tVstgo- 
stellten  (irundsiitz-n,  und  wird  naili  dieser 
Einteilung  sdwuIiI  bei  Au{'sf.4Imi|/  dir  Ik- 
triebsrecbnungen  ab  auch  der  amtlichen  Kisea- 
bahnstalistik  in  den  einseinen  Staaten  vor- 
gegangen 

Naeh  dt  r  im  Keichseisenbahnamt  verfaßten 
Statistik  der  im  Betrieb  befindlichen  Eisen- 
bahnen Deutschlands  zerAdlen  die B.  in  die 
Einnahmen : 

1.  ans  dem  Personen-  nnd  Gepickveritehr; 

5.  ans  dem  Güterverkehr  ; 

8.  ans  der  Vergütung  fhr  Überlassung  tou 
Bahnanlagen  und  fttr  Leistungen  zn  Gunsten 
dritter; 

4.  aas  der  Vergütunu  für  Überlassung  ron 
BetriebsmitAeln    (abzüglieh  der  betrdnnden 

Ausgaben); 

6.  aus  deu  Erträgen  aus  Veräußerungen; 
6.  aus  sonstigen  verschiedenen  Einnalimen. 
Na«h  dtu-  Stotisük  des  V.  D.  K-Y.  werden 

die  B.  eingeteilt  in  Einnahmen: 

1.  aus  der  Personenbeförderung,  u.  zw.: 

a)  för  die  Beförderung  von  Personen  (ein- 
soliHeOlich  der  BeArderungoi  «nf  Bttekfbhrt-, 
Kundmlsn-  und  Abonnemetttbillets,  soiwie  in 
be^^ti  llti-u  ExtrazUgen), 

hl  fiir  die  Bwrordernng  von  Gepick  und 

üuudeu, 

c)  Nebeneinnahmen  aus  dem  PerMMMunr- 

kehr ; 

2.  aus  dem  tiüterverkohr,  u.  zw.: 
<i)  für  Eil-  und  Expretgüter, 

b)  für  Frachtgüter  (einschließlich  MUitir- 
guter),  u.  zw.t 

a)  von  Stückgütern, 
ß)  von  Wsgeuiadungsgüteru  i 

c)  für  frachtpflichtige  Dienste  und  ßan- 
(Ilegie-)  Güter; 

d)  für  lebende  Tiere, 

e)  für  Nebeneinnahmen  (Frachtzus,  liliiiri-, 
Provisionen,  Lager-,  Lade-,  Stand-  und  Wiege- 
geld, KoBTeintionalstnfen  n. 

3.  aus  sonstigen  Quellen,  u.  zw.: 

a)  Vergütungen  (Fauschsnmmen)  fUr  Post- 
transporte, 

b)  Vergütung  für  Cberlasfiung  oder  Mit- 
benützung von  Bahnanlagen  u.  s.  w.  (nach 
Abzug  der  Ausgaben), 

c)  Miete  für  Lokomotiven  und  Wagen  (nad> 
Abzug  der  Ausgaben), 
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d)  Pacht  för  ökonomische  Nutzangen  aus 
Gebinden  n.  s.  w.,  Erlöse  für  Altma&rtalien, 

Einnahmen  für  tclfjrraphische  Depeschen  u.  s.w. 

Die  Statistik  der  östorreiohisoh-unga- 
rischen  Eisenbabnen  Wat  unter  B.  an: 

1.  Einnahmen   aus   dem  Personenverkehr 

i einschließlich  Nebenerträgnisse  von  Gepäck, 
äquipatT'-ii.  Pf(T(i*'n  und  Hunden): 

2.  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr,  u.  zw. : 
rt)  für  Eilgut. 

^1  für  Frachtgut  der  Normalklaesen  (ein- 
schließlich dos  sperrigen  Gutes), 

c)  für  Frachtgut  der  ermäßigten  Klawen, 
(I)  fUr  Kohlen  und  Coaks, 

e)  für  Eisenliahafiihneage  und  tauiflertei 
Begiegut; 

3.  verschiedene  Ei >i nahmen. 

Die  sch  weiserisebe  Eieoibabnetatistik 

unterscheidet : 

1.  Ertrag  des  Personentransports; 

2.  Ertrag  de«  Ckfick-,  Tier-  and  Gttter- 

transport«; 

3.  verschiedene  Einnahmen,  u.  zw.: 

a)  Pacht  und  Mietzin.«''  für  Bahnhöfe  und 
Babn.it recken,  für  Rollmat(,ri;il  und  sonstige  ' 
Objekt.-, 

b)  Ertrag  von  Hilfi^eschäften  (Werkstätten, 
Gasanstalten,  Uaterialterwaltnnff,  Draekaaeben-  | 

▼erwaltuug.  Privat t.^legraphenaienst  u.  s.  w.), 

c)  sonstige  Einnahmen  (einschließlich  der  : 
Entschädigung  der  Pofttvennltnng  ftr  fiiilai> 

|KK<tw.agen).  ! 

Die  belgischen  Ei.-icnbahnen  weisen  die 
Einnahmen  folgendermaßen  aus: 

1.  Ertrag  aus  dem  Personenverkehr; 

3.  Ertrag  aus  dem  Gepickrerkehr; 

:t.  Ertrag  aus  dem  Sttckgutrerkebr  (jwMfet 
marchandises) : 

4.  Ertrag  aus  der  Beförderung  von  Wagen- 
hwlongsgätem  (gro$Kt  marehanai$e»)  i 

5.  Ertrag  aus  der  Befi^rderang  Ton  Geld- 
werten (f^iiaitcrM) ; 

*».  Ertrag  aus  der  Beförderung  v<»n  E((ui-  i 
pagen : 

7.  Ertrag  aus  der  Beförderung  von  Pferden 
und  anderen  Tieren; 

s.  Ertrag  aus  .sonstigen  Quellen. 

Die  B.  der  französischen  Bahnen  sind 
wie  folgt  klasstftnert: 

1.  grande  ritr'c^r  fninsfhlii^ßlich  Krtra^ 
aus  der  Pers»>ii<ii!M  t'>>plrriiiii;  und  suiistigen 
Nebeneinkünften); 

8.  petite  viteMC  (Frachtgütenrerkehrh 

8.  reretie»  diverge»  {sonstige  EinnaJunen).  j 
Di  '  !•   <l  >r  italienisoben  Babnen  sind 
getrennt  na«-h:  | 

1.  Einnahmen  aus  der  PersoneabeflSrderang  i 
(viaggiaiwri/ ; 

2.  Einnahmen  aus  der  Eilgut-  und  Expreß- 
beförderung (grttHdevdoeitä^  pteeolawweiUi 
accelcrut'ft : 

3.  I  iriii  I  liiiii  n  aus  der  FncbtgutbefSrderung 

(piccola  vt'lucitä)  ; 

4.  Hinnahmen  aus  .sonstigen  Quellen. 

Die  ];  il'T  i;i^>'iili.iliii''it  (i  roftbritanniens 
und  I  r  i  u  n  tl  >t  /,i-rlall«-n  in : 

1.  Einnaiiin>'ii    aus    dem  Personenverkehr 
(ein>s(lilii  tlirli    Saison-  und  Zeitkarten i:  dazu 
werden  g'^rechuet:  Einnahujen  von  (Jepäok.  Pa- 
ket» ii  lv|uipageij,  Pferden.   Ilnmlen  . 
u.  dgl  und  Eiuuahmeu  au»  der  Postbeförderung) ;  I 


2.  Einnähmen  aus  dt  in  (  intenrerkclir,  U.  zw. : 

a)  merchundxses  (Wann). 

h)  live  stuck  (zahmes  Vieh), 

c)  minerals  (Mineralklasse); 

'A  sonstig,'.'  Einnuhmi-n,  d>'n  Miftziii^  iretifs), 
Wegegeld  (toUsi,  Einnahmen  aus  der  behitfahrt. 

Eine  besonders  detaillierte  Gliederung  finden 
die  Einnabmen  bei  den  amerikanisolien 
Bahnen. 

Die  lUinois-Centiulbahn  weist  aus: 

1.  (ocal  tickettt, 

2.  Coupon  ticket», 

3.  durch  die  ZogAonduktenre  eingeliobeiie 

Fah  (gebühren. 

4.  Gepäck, 

^.  trough  tickets  (din  ktp  Billets),  Terkaoft 
durch  fremae  Gesellschaft eii, 

6.  Frachtgutverkehr, 

7.  Kolli-  und  Exprefibeförderang, 

8.  Postbeförderung, 

9.  Schlafwagenertra^r. 

10.  VerpiM'htung  von  Gründen, 

11,  I*ea^'>'!;>'brilin'n, 

18.  Miete  für  Lokomotiven, 
18.  Telegrsphenonnahmen, 

14.  Lagergelder  (storage), 

15.  Rangieren  von  Wagen  {tttcitching)  für 
Parteien  und  fremde  Gesellschaften, 

IG.  Gebttbren  für  Verkauf  von  B&chem, 
Zeitungen  etc.  {train  Privileges). 

Im  allgemeinen  pflegr  bei  den  meisten  Eiseu- 
balinen  in  den  ersten  Betriebegaliren  die  Ein- 
nabme  aus  dem  PersoneuTerkebr  su  Qberwiegen: 

später  tritt  «.ie  im  allfr''meinpn  hinter  die  Kin- 
uahmeii  aus  dem  üüt»*rverkehr  zurück.  Eine 
Ausnahme  bilden  selbstredend  einzelne  fast  aus- 
sehÜelUich  dem  Personenverkehr  dienende  Idei- 
nere  Bahnen. 

Aus  di-r  Tabelle  (S.  490, 491)  möge  entnommen 
werden,  daß  die  Gesamteinnahmen  bei  fast 
allen  Bahnen  der  europäischen  Lander  und  der 

Vereinigten  Stn.itrti  von  Ami-rikii  wenigstens 
der  absoluten  Zahl  iiiit:li  von  Jahr  zu  Jahr 
anwachsen.  Bei  der  Gesamteinnabm«  nach 
Kilometer  mittlerer  Betriebelioge  ist  ein  solohea 
Attwaobsen  allerdings  niobt  zu  bemerken.  Stellen 
wir  beispiiNwi'i-i  die  GeFiuiitcinnahni.n  pro 
Eilouieler  iuiltkrer  Betriebsiange  einaadtsr  ge- 
genüber, so  erciebt  sicli  bei  einem  Vergleich  der 
Jalire  18^  und  1887,  daft  diese  Gesamteinnahme 
fBr  das  Jahr  1887  in  Österreich-Ungarn.  Frank- 
reich, Italit-n,  Dänemark.  Srhw*-<1.M,  JiuiUand 
gegen  die  gleiche  kilonjetrisclie  Eiunahme  für 
ua.s.Iahr  1J^«4  zurückgeblieben  ist.  Im  Jahr  1887 
weist  die  größte  Gesamteinnahme  pro  Kilometer 
mittlerer  Betriebslänge  Großbritannien  (ein- 
schließlich Irland)  und  iJelgien,  die  kleinste 
Ge»amteiunahme  Schweden  und  Dänemark  aus. 

Die  höchsten  und  niedrigsten  Einnabmen 

Sro  1  km  15i'fri»i»slänge  eruMb-ii   für  ls«s7  iu 
en  nuchbeuaunteu  Staaten  folgende  Bahnen: 
1IS«I«M  liwMlin«  UMrigsto  HoMha» 

D  e  u  t  s  c  h  1  j«  n  d  : 

Main  -  Neckar  -  Eisenb.   Öchleswig-Angeler  Ei- 
(eigene  8tnH$ken)  senbahn  .  1840  Mk. 

(;•-'  415  Mk. 

Ü.s  t  c r  r e i  (  h  -  L  u ga r  n : 

Wiener  Verbinduugs-  Großwardeiu-B»'hnves- 
babn..  l88  7A0Mk.      Vaskober  Lok.ll  thn 

1234  Mk. 
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Bdobste  Einnahme  Ki«drigi*t  SiimüiiBO 

G-roßbritsnnien  und  Irland: 
Ketropolitan    Di^triit    MiUcIly  and  Mvnvdd 
70J  07:;  ük.      jklawr  ...  lluö  Mk. 
Frank  reich: 
Chemins  de  fer  d'interdt  g^näral: 
C^tnre  de  Paris  (Bive   AIms  aa  Bh&ne 
droit.').  202  083  Mk.  1288 Mk. 

(  hemias  de  fcr  d  inieret  local: 
Caen  a  la  mcr,  Caen  ü    La  Teste  ä  TEtaiij;  >1(* 
Co«in^uUe«l74dMMk.    Cacaui  ...  67t» Mk. 
Belgien: 

Kozd  bdge  68  654  Mk.  T«Ti«n  i  Emb r.  > in 

3»Üi>  Mk. 

Italien: 

Hedüterranea  Basuliuso-Fnigarolo 
20  837  Mk.  1046  Mk. 

S  rll  \V  r  i  /  : 

Bigibahn  .  50  4<^2  .Mk.    \\  olilen  - Breoigarteti 

2fi88Mk. 

Niederlande: 
2<iederläudisi-he  Rhein-   Nordbrabant  -Deutsche 
eiaeDbahn36r>o'.  Mk       Hisenbahn  7328  Mk. 
Kui^land  (itiSö): 
Ftttersburg-Moskau       Potissje  Bahnen 

103  7-2«  Mk.  3374  Mk. 

Pro  Zugskilometer  ei-giebt  sich  für  das  Jahr 
1887  die  hö  !i>ti-  Einnahme  bei  den  Bahnen 
(»sterreioh-Uugaros ;  die^ien  zunächst  stehen  die 
deutschen  Bahnen.  Die  nicnirigate  filonaliiDe 
pro  Zugskilometer  oiitfallt  im  gkiicihen  Jahr  ailf 
die  niederländischfu  Baimen. 

In  Österreich  -  Ungarn  erzielte  1887 
die  höchste  fännahme  pro  Zugskilomet«r  die 
Anßig  •  TepUtier  EiMnbahn,  12,.38  Mk.,  in 
Deutschland  dii-  Peine -Ilsed-r  KHcnbahn, 
<»,954  Mk.;  die  g««ri»gste  Kinnahuie  pro  Zugs- 
kilometer in  Osterreich-Ungam  die  Dalmatiner 
Bahn,  1,02  Mk.,  in  Deutsohland  die  Schlesirig« 
Anfeler  Eisenbahn,  0,79  Mk.. 

In  Belgien  (Priv;if}>ahnen)  h''fniir  'Hi' 
hwchst«  Einnahme  pru  Zugi«kilometer  4,4ö  Mk. 

Sonl  beige),  die  kleinste  Einnahme  pro  Zugs- 
ometer  0,ä6  Mk.  (Taviere  a  fimbresin). 
In  Italien  errdchte  die  Eisenbahn  Monte- 
poni-Porf «•  V-  snif  diehöchsteEinn.tlinn  pro Zul"^- 
kilometcr  mit  4,31  Mk.;  ihr  zunächst  steht  die 
Eisenbahn  Santhia - Biella  mit  4.24  Mk.;  die 
kleinste  Einnahme  pro  Zugskilometer  kommt 
anf  die  Bahn  Iksduzzo-Frugarolo,  U,416  Mk. 
und  die  Bahn  CuaiHMampiefo-Montebelluna, 
0,418  Mk. 

In  der  S<  Invr  i  z  entlallT  <li<'  Ijöehst»»  Kin- 
nahrae  pro  Zugskilometer  auf  die  Kigibahn, 
15.05  Mk. :  ihr  zunächst  steht  die  Arth-Rigibnhn 
mit  ti.'.!'.*  Mk. ;  die  kleinste  Einnahme  pro  Zu^'>- 
küometcr  t  ut  lallt  auf  die  Kriens-Luxeraer  Bahn, 
0,97  Mk.;  ihr  zunächst  steht  die  Waldenbniger 
Bahn  mit  1,00  Mk. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  stellen 
sich  für  das  Jahr  1887  in  den  meisten  »Staaten 
bedeutend  höher,  als  Jene  au«  dem  Personeu- 
Terkehr,  aus|^noniDen  Dänemark  (Staatsbahnen), 
wo  di(  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
noch  ul>. i  vviegen.  In  Deutschland  sind  die  Hin- 
nahmen aus  dem  (lüterverkehr  pro  Betriebs- 
Idlameter  aaderthalbmal,  in  Österreich- Ungarn 
mehr  als  dreimal  grOßer  wie  die  Einnahmen  ans 
dem  Personenverkehr  In  '"JrnCbrit.iiuii'  ii  ii-in- 
»"hließlich  Irland)  und  Kraakrt-u  ii  sujU  »lic  Ein- 
nahmen ;iHs  dem  Personenverkehr  nicht  wesont- 
lich  geringer  als  jene  aas  dem  Gtltenrerkehr,  in 


den  Niederlanden  halten  sie  sich  annähernd  das 
Oleiehgewidit. 

Von  den  Gesamteinnahinrii  .utfillt  der 
höch.'itc  Prozentsatz  auf  die  Einnahmtju  au!^  dem 
Personen transport  bei  den  Bahnen  Großbritan- 
niens (eiusohließlich  Irland),  Frankreiehs  und 
Italiens,  der  niedrigste  bn  den  Bahnen  Oster- 
reich-rii;r;iriis .  Deutschlands  und  d-  r  Vtr- 
einigteu  ötaat«u  von  Amerilta.  Dement-spri  cliend 
weisen  auch  die  Bahnen  der  divi  genannten 
lÄnder  den  hSchstan  Proimtnts  f  Ur  die  £in- 
nahmen  aus  der  OflterbefSrdemng  ans. 

Für  einen  Ri'i-ciidi'u  i-ntfallrii  di.-  j^Tößt^'u 
I  Einnahmen  auf  die  Bakueu  der  Vereiiiigteu 
'  Staaten  von  Amerika,  dann  auf  jene  von  Oster* 
reich-Ungarn  und  Italien :  pro  Tonne  beförderten 
Gutes  ergeben  die  höchsten  Einnahmen  die 
Eisenbahnen  Italiens  uinl  rrankn-iehs. 

Was  die  Einn  ihmen  aus  dem  Personenver- 
kehr im  Jahr  1887  betrifft,  so  entfällt  fast  in  all«i 
Staaten  auf  die  Einnahmen  aus  der  ersten  Klasse 
der  geringste  Anteil;  nur  in  Großbritannien  und 
Irland  uberstri^'t  der  Betrag  der  ersten  Klasse 
jenen  der  zweiten  Klasse,  welch  letztere  von  ein- 
zelnen Bahnen  ^r  nicht  oder  nur  in  beschränktem 
Maß  geführt  wird.  In  Frankrei«  Ii  iin  1  in  It;vlien, 
I  wu  njit  Rücksicht  auf  den  geringen  Komfort  der 
dritten  Kl:is.se  und  mit  Rücksicht  auf  die  Preis- 
verhältnisse die  erste  und  zweite  Klasse  stärker 
I  benutzt  werden,  ist  der  prozentuelle  Antefl 
I  der  Einnahme  von  Roisenden  der  ersten  Kla.sse 
an  der  tiesamt^inuahme  aus  dem  Personen- 
verkehr ein  beträchtlicher  (21,  bczw.  17,4.'>»i). 
Dagegen  fallt  derselbe  in  Österreich -Ungani 
bis  auf  7,2  V  nnd  in  Deutschland  bis  auf  4,5  9^. 
Die  zweitr  Klasse  lifft^rt  dii-'  hf^rhsto  Einnahm-' 
j  in   Italien,    die   kleinste   iti  < iroiibntannnien 
'  (einschließlich  Irland  i.  für  ciie  Benutzung  der 
I  dritten  Klasse  wird  im  Vergleich  mit  den  übrigen 
I  WsgenUassen  am  meisten  in  Osterreteh-Üngam, 
'  Beltrien  und  Grothritannion  frins<^hließiich  Ir- 
land), am  wfiu^,'sten   in  iiuilaud  und  Italien 
I  vereinnahmt,    iuii    vi -rte  Klasse  wird  nur  bei 
i  einzelnen  Bahnen  Doutsohlauds ,  Östemidi- 
j  Ungarns  nnd  Italiens  gefOhrt.  Die  Einnahme 
au>  der  vierten  Klasse  iVträ^Lrf  in  Dentsf-hliiiid 
i  im  Jahr  1887  15,67X.  i»  Österreich  0,92^, 
in  Italien  0.12%  der  Oesamteinnabmcn  aus  dem 
Persoueorerkehr. 
I      Von  den  Einnahmen  fßr  die  GflterbefftrdemTigr 
nilirt  mir  eine  sehr  kleine  (^iiute  ;uis  .lern  I'nst- 
imd  iiilgutverkohr  her.  Nach  den  Ergebnissen 
des  Jahrs  18S7  entfallen  auf  Eilgut  inDeutsob- 
land  und  Österreich- Ungarn  bezw.  2fi%' 

der  Ge.saniteinnahme  aus  dem  Güterverkehr;  in 
Italien  ."i."^'  :  v.mi  den  übrigen  Einnahmen  für 
Güt.er  entfallt  zunächst  der  größi-re  Teil  auf 
Wageidadungen  und  nur  ein  kleinerer  Teil  anf 
Stüi  kgut.  Der  Prozentsatz  der  Einnahme  aus 
der  Beförderung  von  Wagenladungsgütern  ist 
am  höchsten  in  Belgi^-n  und  beträgt  88,7»..  Die 
Einnahmen  aus  der  Beförderung  von  Stuckgut 
betragen  in  der  Regel  ein  Sechstel  bin  ein 
.Siebentel  der  Kinnalinien  aus  der  Befi^rd-  riing 
von  Wagenladungsgüfem;  nur  in  Großbritannien 
und  IJelgien  ist  das  Verhältnis  ein  anderes.  In 
Großbritannien  und  Irland  ist  die  Einnahme 
fUr  Stdckfut  hoher  als  die  Einnahme  fttr  Wagen- 
ladungsgüter.  in  Belgien  dagegen  macht  die  Ein- 
nahme für  Stückgut  ein  Vierzehutel  der  Kiu- 
nähme  flkr  Wigemadnngsgttter  aus. 

Dr.  liöU. 
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Im  Jahr  iMO  Mmges  tt«  Omni« 

«inn«hn«ii  

Pro  Kilometer  BetrleVilio^  .... 

Im  Jtbr  1870  betragen  die  Urumt-'j 

Pt»  KilMMlcr  BÄrtttwIlH* 

Im  Jfthr  IM)  betroffMi  <|«  0««mt- 

•iaMhmea  .......*  

Pr»  KilvaMtr  Bafrfebaliflg« .... 

Einn:ibmtn  au*  dem  renoncnT«rkehr 
Pro  Kilomoter  BetriebslAnK®  ■  •  •  • 
Pr»  Mawden  

BiaaakiMB  mm  Atm  Oftterverkekr... 
Pn  KUom«l«r  BMritMlagt .... 
Pro  Tonne  •.....«><■■.... 

SoBSlige  Einjukmeu  ,  

Pn  XtlMMtnr  Betrictoltag«  •  •  •  ■ 

Im  Jefcr  I8»t  betruge«  die  Oosamt- 

einii.ilinien  

Pro  Kilumeter  Bctriobslinge  .... 

I»  Jabr  188}  WtnfM  dt«  Geesnt« 

Pro  Iil«m«l«r  iMriebslingo  

Einilttlimca  aus  drin  rrr>'jricnverl(tfhr 
la  l'roxetiiea  der  Ccaamteinoabmc 
Pro  Kilomeier  DMilebaling« .... 
Pn  BtictodM  

XiMMbiMB  MW  iam  Otttervcrlrebr... 
In  Proienten  <ier  (ifsamtoinnalime 
Pr»  Kilomeier  Beuiebsl&nge  .... 
Pn  Ti«»  •  

Sonctige  Einnebmm  

In  l'rox«nt«n  der  OMamteinmlim« 
Pru  Kilomr'ler  lietnebklinge  .  

OeemmleiAnahmea  pro  Zogekiloutiei 
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Beti'ieUseiunKlimenausweiHe  (Bi'triobsaus- 
wi  is,  ),  die  vor  Fcrti^'stt  Uung  der  «'ud^'ültigen 
Jahre3>rccbnuiig  zur  Vorlage,  boow.  zur  Ver- 
SffootiichaDg  gelangenden  Anoonnie  Aber  die  fitr 
kflRere  PerioKien  vorläufig  (und  vorbehaltlich 
der  buchhalterischen  Richtigstellung)  ormittelteti 
Roheinnahmon  des  Betriebs.  In  den  meisten 
Staaten  sind  die  fioottbobngeoeilocliaften  Tor- 
pfliohtet,  solche  Ausweise  nach  einem  von  den 
Centrftlbf>hördf»nvoiwschri-'lM'ih'n  Mustor  monat- 
lich 2U  verlitsiieii.  Die  \'er6Ü'entiichung  dieser 
B.,  sowie  jener  der  Staatsbahuen  erfolgt  zu- 
moiot  in  den  Verordnongoblittern  oder  sonstigen 
offixiellen  Organen  (Aintozeitungeii,  Centnü- 
blnttiT  r-fr.\.  Außer  diesfii  Moii.its.uiswf'i^on 
werden  aber  auch  von  einzelnen  Bahnver- 
waltuDgen,  deren  Papiere  besondere  Börsen* 
wekulationaobiekt«  bilden,  in  noch  kürzeren 
Perioden  (Dekaden,  Wochen)  Nachweisungen 
über  Einnahmen  in  der  Tageqkreaoe  Tor- 
üffentlioht. 

Die  B.  enthalten  zumeist  Angaben  tiber  die 
Betriebslängen  der  Kisenbahneu,  die  .\nzahl 
der  in  dem  Gegenst.Tiidsmonat  beförderten  Per- 
sonen und  Tonn<'n  Güf'  i-.  i»  rni-r  l  itn'  ver- 
gleichende Gegenüberstellung  der  Koheiunahmea, 


des  Gegenstandsmonat.<i  ium  gleichen  Monat 
des  Vorjahrs,  wobei  die  gesamten  Einnahmen^ 
femer  die  Kinnahmen  getrennt  nach  Penonen- 
mid  Gtttervorkoibr»  oowie  reduoiert  auf  den 
Kilomoter  Brtrieboüaigo  booondoro  ausgoirieoui 
werden. 

Außerdem  werden  im  Lauf  des  .Jahn«  die 
Summarien  fttr  die  abgelaufenen  Monate  unter 
Gegenttberstellnng  der  Ergebnisse  der  gleichen 

Perioile  des  Vorjahrs .  u.  zw.  in  >,'l.  i(h.  r  Cntcr- 
teilung  wie  die  Monatsangaben  ausgewiti.^u  und 
endlich  auch  die  auo  den  Einnahmen  der  ab- 
gelaufenen Periode  pro  Kilometer  und  Jahr 
gerechnetien  Betriebseiniiohmen  den  falrtioeh  er- 
zieitfii  kiliiiuctri-ihcn  Ilohfiannhuifu  dvr  gleichen 
Periode  dt.s  Vorjahr.«»  gigeuüberge.stellt.  Viel- 
ÜKsh  werden  in  der  Anmerkung  auch  dio  Ur> 
Sachen  etwaiger  Mehr-  oder  Miader«iniuüimen. 
besonders  aus  der  Bewegung  von  Cerealien  und 
Kulilcii  ersichtli<li  ir>  iiiaoht  (s.  u.  a.  bezügliili 
(i-t,  rr-  ich  Erlaß  des  Handelsministeriums  vom 
27  Juli  1877,  bezüglich  der  Schweiz  Knüs  schreiben 
des  Etsenbahndepartements  vom  '2'2.  September 
1885,  bezüglich  Italien  Art.  VIII  des  Bedingnis- 
hcfU,  Beilage  I.,  des  Eiseiil)iiliti^"  >' t/..  s  vom 
27.  April  it^äö  tt.  a.  m.)  ».  BetriebükuatruUe. 
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Betriebseinrirhtnng,  die  Gesamtheit  dcr- 
jeni^D  Vorki'hniiigi'ii ,  welche  zu  treffoa  sind, 
damit  bis  zur  VoUeadiiag  de«  Baueo  auch  alle 
Arbeitskräfte  und  sadiH^en  Qegenotftnde  vor- 
handcii  uiui  zur  Tbatigkeit  bereit  seien,  welche 
für  deu  ütetrii'b  «frforaerlich  sind.  Zu  der  B 
gehört  insbesondere  die  Aiistellung  des  ganzen 
Betriebspersonals ;  die  Aufstellung  der  nötigi-n 
Dienstvorschriften;  die  Beschaffung  der  ertor- 
derlichfii  Bc  t  riebsmi  1 1  i-l  is  (J.i.  di-r  sämt- 
lichen erfurderlichen  Materialien  (s.  Material- 
Terwaltung)  und  Inventargegcnständc  (s.  Be- 
rn. l>iiiv(ntarien);  endlich  die  Aiif?!tellung  der 
F  a  Ii  r  plane  (s.  d.)  und  der  Tarife  (s.  d.), 
kurz  die  Regeloag  dor  guisoii  Verkehnorannng. 
(s.  Betrieb^. 

Ub«r  die  Vorsebriltott  und  Veroinbaningen 
ru.'- Sichening  einer  übcreinstinimonrlcn  H  iimer- 
iialb  der  einzelnen  Staaten  abt  auch  im  luter- 
Dotiooalen  Verkehr  s.  Betrieb. 

BetriebseiasteUuig  (luterruptum,  U  ä'ex- 
ihittttion  en  totaUti  ou  mparfüi).  Einomkhe 
sann  bt'zriplirh  pjnfr  dem  öffinitlidifii  Vfrk«"'hr 
«btrgübi'ueü  Bahn  oder  einzelner  Teilstrecken 
derselben  mit  Rücksicht  auf  die  bestehende,  sowohl 
Si^tUier  den  Staatsbahnen»  ab  auch  g^enüber 


den  PriTatbahneu  begründete  Betriebsptiicht  (s. 
Betrieb)  nicht  willkürlich,  sondern  nur  mit  Go- 
aehniigung  der  staatlichen  Ontnilvcrwaltungs- 
stelle  erfolgen ,  t>ine  Genehmiguug ,  welcne 
allerdings  dann  g"^''  iiNt:iiidslos  ist,  wenn  die 
B.  aus  dem  Grund  erlulgte,  weil  die  absolute 
Unmöglichkeit  besteht,  den  Betrieb  aafreoht- 
znt'rlialten ;  dies  Inf  iiHhp«ondorv  dann  der 
Fall,  wenn  eine  Bahiistreckt'  durch  Einwirkung 
von  Elementarkräften  (Schneeverwehungen.Über- 
schwemmunsen,  Krd-  und  Lawinenstürze  etc.)» 
infolge  von  BahnnnfSllen,  durch  g4'waltthätige 
Zerstörung  oder  HtM  liädiu'iiriLr  d*  ^  BahnkiSTpen 
oder  sonst  unfahrbar  gimatht  wird. 

Sache  der  Bahnverwaltung  ist  es,  in  einem 
solchen  Fall  fflr  die  rascheste  Behebung  der 
Schäden  und  WiedererOffhung  des  Betriebs 
(eventuell  durch  Herstellung  provisorischt'r  .An- 
lagen) Vorsorge  zu  treffen.  Es  ist  selbstver- 
ständlich, daß  von  solchen  B.  (Betriebsstöningon) 
der  staatliobea  Aufaichtabehfirde  Anseigo  «r- 
stattet  werden  muA;  ebenso  muß  von  derartigen 
B.,  sowie  von  der  Wicdfirröffuiiti^' des  Betriebs 
das  Publikum  durch  Anschlag  in  den  Stationen 
und  Kundmachung  id  don  wientlichen  Blittem 
verständigt  werden. 


BetriebseifordenuBse 


—  BefarultMi^biiiflM 


AiiDcr  ihm  besprocheni'H,  ziimi  ist  vorflbcr- 
gehend<'n  B.  <*rfol^en  letztore  wiodfrkehrend 
während  fincr  bcstimmt«n  Periode  jeden  J;ihrs 
bei  BaliiK'ii.  wolch«  konzesisionsinäßi)?  nur  ciuen 
Teil  «i<  -  ,1  ilirs  hindurch  dem  Betrieb  n^^ffimet 
zu  sein  haben  (Bergbahnen  u.  dgl.i. 

Ii.  können  femer  im  ZusamoKMihanp  mit 
finanziellen  Katastrophen  d-n-  B«'tri(  l)suiitt  rni>h- 
muDg  erfolgen,  wobei  es  Sache  der  liegierung 
ist,  «iner  solchen  Eventualität  thunlichst  vor- 
SQMIlgen,  üowie  Maßregeln  für  die  ruchest« 
Wiedorinbetricbnahme  zu  er^^reifcn. 

r>ie  B.  kann  ferner  ?on  der  Staatsaufsichts- 
bebOrde  w^n  gefahrdrohenden  Zustands  der 
Bahnanlagen,  Niehterftillung  sonstiger  gesetz- 
licher (konzessionsmäßigtMl  Betrielisbrdingun- 
geu,  sowie  au«'h  im  Krit>fr>l:vll  aus  militärischen 
MoMchten  rerfOgt  wrr'lrii. 

Dauernd  kann  eine  B.  in  Fällen  eintreten, 
in  welchen  ein»-  Bahnstrecke  wt^en  Ersatz 
durch  eine  andere  außer  (iebrauch  gesetzt  wird, 
80  beispielsweise  bei  Umlegung  einer  Strecke, 
sowie  dann,  wenn  von  zwei  Parallslbabnen  mit 
dem  Zeitpunkt,  in  welchem  selb»»  unter  einer 
Betriebsverwaltung  vereinigt  werden  oiler  auch 
abgesehen  von  einer  solehen,  eine  entsprechende 
Verständigung  der  Konkurrenababnen  platx- 
greilt,  «ine  «er  Parallelstrecken  avSsr  Betrieb 
gesetzt  wird  (beispielswr-ise  wurde  auf  derStrecke 
Brüx  -  Obernitz  und  Dux-Obernitz,  welche  ur- 
sprünglich sowohl  von  der  Pilsen-Priesener,  als 
von  der  Prag-Duxer  Eisenbahn  nebeneinander 
auf  psMDelen  GIdsen  befthren  wurde,  je  eine 
Parallelst  recke  im  VereiiilMiningsw^  aofier  Be- 
trieb gesetzt). 

Aach  die  B.  wegen  mangelnder  Bentabüität 

wurde  wiederholt  von  der  Regierung  geii.  Imiigt 
(so  z.  B.  (H'züglich  der  Strecke  Schabuglück- 
Priesen  der  Eisenbahn  Pilsen-Priesen-Komotau). 

Die  Frage,  inwieweit  die  R<^ierang  ermäch- 
tigt sei,  eine  im  Staatseigentum  stehende 
Bahn  aus  eigener  Machtvollkommenheit  außer 
Betrieb  zu  setzen,  wurde  im  Jahr  im 
preußischen  AI  l'  "üinetcnhaus  eingehend  be- 
sprochen. Ks  iiaudelte  sieb  um  die  Außer- 
betriebsetzung «1er  Bahn  Ton  Herne  nach  Bodel- 
schwing,  zwischen  welchen  Punkten  mehrere 
Verbindungen  b<'stehen,  >o  zwar,  daß  ilie  Regie- 
rung sich  auf  den  Betrieb  der  für  das  Verkehrs- 
bedSrfuis  ausreichenden  Strecke  beschränken  xu 
können  glaubte.  Die  Regierung  stellt«  sich  auf 
den  Sfandi>uiikt.  ilaß  <lie  verantwortliche  Leitung 
des  Betriebs  oder  der  Verwaltung  d-r  St;iats- 
bahnen  die  Berechtigung  wie  die  \  <  s  ptlirhtung 
der  Jtegierung  in  sich  schließe,  den  Betrieb 
der  einzelnen  Strecken  zu  erweitern,  einzu- 
schränken, evenfU'  ll  ganz  einzustellen,  ]■  ii.n  Ii 
<iein  dies  durch  die  Verhältnisse  im  Interesse 
des  Verkehrs  und  der  Ökonomie  der  Verwaltung 
bedingt  werde,  während  von  der  (Jegenseite 
betont  wurd",  liaß  die  Regierung  zum  Betrieb 
einer  Balm  liun  h  ge-etzlidien  Akt  Ii.  lechtigt 
werde,  und  daß  sie  daher  auch  verpüichtet  sei, 
so  lange  dieser  legislatorische  Akt  wirksam  ist, 
den  Betrieb  fortziiführen. 

Eine  Entxheiduug  dieser  wichtigen  Frage 
erfolgte  im  Hinblick  auf  die  komplizierte  Be- 
schatleiiheit  derselben  nicht,  und  begnügte  man 
sich  damit,  die  staatsrechtlich  ditlVrierenden 
-\nschauungen  zu  formulieren,  um  so  m.  iir  als 
in  merito  der  Voi^gang  der  Regierung  als 


zweckentsprechend  angesehen  werden  mußte. 
(8.  BetrieosstSraiiguiaBetriebsaiiterbrechung.) 

Dr.  RölL 

Betriebserfordernisfe ,  s.  Betriebeein- 
richtung. 

Betriebsergebnisse  (R«ceipt9,  pL,  from 
trafftc;  Resultats,  m.  pl. ,  cTexploitation),  im 

engeren  Sinn  die  finanziellen  Ergebnisse 
dos  Betriebs,  also  die  Gegenüberstellung  Ton 
Einnahmen  und  Ausgaben,  und  das  RMUltet 
dieser  (iegenüberstellung  (s.  Betriebseinnahmen, 
Betriebskosten,  Betriebskostenabgang,  Betriebs- 
überschuß); im  weitern  Sinn  jedoch  die  «  Je- 
samtheit  detjenigen  ThatJiachen,  welche  sich 
am  Schluß  einer  kürzeren  oder  längeren  Be- 
triebsperiode  als  solche  darstellen,  die  sowohl 
vom  volkswirtschaftlichen,  als  auch  vom  tinan- 
ziellen  Gesichtspunkt  für  ein  Bahnuntemehinen 
oder  Bahnnetz  von  Wichtigkeit  sind.  Die 
B.  in  diesem  «eiteren  Sitm  rfnd  Gegenstand 
der  Eisenbahnstati st ik  is  li  i,  welche  die 
B.  sammelt  und  zu  übersichtlicher  Darstellung 
bringt.  Die  Gliederung  der  B.  in  den  meisten 
statisttsobat  Mitteilungen  ist  im  wesentUoheii 
folgende: 

I.  Bahn-  nnd  GleisUngen,  «owl« 

Stationen. 

A.  Länge  der  Bahn: 

1.  Eigontumslilnu'f : 

al  der  Haupt  bahtieu, 

b)  der  Nebenbahnen, 

c)  im  ganzen: 

er)  daron  anf  frder  Strecke, 
ß)  davon  auf  StaÜOlieil; 

2.  Betriebslänge. 

Ji  Länge  der  l eigenen)  OlsiM: 
1.  durcl^heude  Gleise; 
S.  sons^e  Gleise; 

3.  zusammen. 
C.  Stationen: 

1.  Bahnhöfe; 

2.  Haltestellen; 

3.  Haltepunkte; 

4.  zusammen. 

IL  StaatsangehSriffkeit  der  Bahnen, 
ffier  khne  ntr  Darstething,  irie  sieh  die 

Eigeiitiuiislänge  jeder  Bahn  auf  die  Staaten, 
beziehungsweise  Staatäteile  verteilt,  in  weichen 
sich  die  Bahn  befindet 

III.  Ausstattung  der  einzelnen 
Lande  st  eile  mit  Eisenbahnen. 

Dieser  Punkt  kann  natttrltoh  nw  &nn  «inen 
Gegenstand  der  B.  bilden,  wenn  es  sich  nidlit 
blo&  um  die  B.  einzelner  Bahnen,  sondern 

f^anzer  Bahnnetzc  handelt.  Die  Darsteihniir  der 
l  weist  hiebet  zunächst  die  auf  deu  Gebieten 
1»  fmdlicben  Bahnen  nach,  nnd  swar  anag«- 
schieden: 

A.  Bahnen  mit  normaler  Spurweite: 

1.  Hauptbahnen, 

2.  Nebeab.^hueu. 

Bei  beiden  mttssen  wieder  avagesehieden 

werden : 

a)  Staatsbahnen, 

b)  Privatliahn-  ti   unter  St;at8Terwaltung, 

c)  Privatbahnen  unter  eigener  Verwaltung. 
Diese  verschiedenen  Arten  zusammenfassend 

hat  die  Statistik  der  B.  sodann  darzustellen, 
wie  viel  Babnlänge  1  auf  je  ICH)  Quadnitkilo- 
meter  Grandflioh^  2.  anf  je  10000  Einwohner 
trifft. 
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B.  SchmalspiirbahntMi. 

IV.  Bestand  und  Beschaffungs- 
kosten der  Betriebsmittel  (s.  BetriMw- 
mitt*-!). 

A.  Lokomotiven: 
1.  Bestand: 

im  ganzen, 

b)  davon  Tcn'lcrlokoniotiven, 

c)  auf  III  Kilumeter  Buthebslänge  x  Stück;  | 
8.  Beschaffungskosten  (einsoU.  Tender): 

o)  &berh»upt, 
hSmt  1  LoktHBotive. 

B.  FiTsoncnwiigen : 

1.  Anzahl  der  Wagen: 
o)  Anzahl  der  Achsen: 
a)  überhMDiL 

ß)  auf  10  S31aineter  Betriebslinge; 
b)  Anzahl  d.T  Sitz-,  beiw.  Stehplitse: 

o)  übtrhaupt, 
ß)  auf  1  Achse; 
S.  Bwchatf nngskoeten : 

a)  ttberikBupt, 

b)  auf  1  ArhM. 

C.  Gepikk-  und  GüU>rwagea: 

1.  Anzahl  der  Wagen; 

a)  Anzahl  der  Achsen: 
a)  Oberhaupt, 

ß)  auf  10  Kilometer  Betriebeliage. 

b)  Tnigfähigkeit: 
a)  überhaupt, 
8)  auf  1  Achse; 

2.  Beschaffungskosten: 
«)  Ülx  rhaupt. 

{>)  auf  1  Achse. 

D.  Postwagen: 

a)  Zahl  der  Wagen, 

b)  Achsenzahl. 

V.  Leistungen  der  Lokomotiven. 

A.  Leistungen  der  Lokomotiven  in  Lokomo- 
tivkilometem  und  NutzkUometem. 

B.  Leistungeti  :ui  Wiigcnaohskilometem. 

C.  Leistungen  an  Tonnenkilometern. 

VI.  Leistungen  der  Wagen. 

^4.  Leistungen  der  Pcrsom  invap'n :  [ 
1.  Leistungen  an  Waj;>'U.i<  hskilomt'teru ; 
8.  Leistungen  au  Tunucukilomi  tom; 
8.  Nettola-st  für  jcdt-  Achse,  überhaupt  und 
in  Prozenten  der  Tragfähigkeit. 

B.  Leist uiigrn  der  <icji;ick-  und  (tüterwagen: 
1.  Leistungen  au  Wageuachskilometem; 
S.  Leistungen  an  Tonnenkilometern; 

3.  NettoIa.st  für  jed>'  Arhs-'. 

VLI.  Personeuverkt'hr.  i 
Zahl  der  Personen,  der  Personenkilouieter 
und  des  auf  1  Personenldlometer  treffenden  Per- 
soneugelds.  ausgeschieden  nach  den  verschie- 
denen Wageiikla^>en.  (Hierzu  noch  .Militarheför- 
derung.)  Ausnutzung  der  vorhaudeueu  Platze  in 
Proienten;  durchschnittliche  Beeetnoff  jeder 
PersonenwaK'eii:i>  h>e  mit  Personen. 

VnL  (iüt  er  verkehr. 

A.  Güterverkehr  gegen  Fmchtbereehnnng: 

1.  Eil-  und  Bzpreflgat: 
o)  Tonnen. 

bj  Tonnenkilometer, 

cji  Einnahme  auf  1  Tonnenkilometer; 

2.  Fracbtf^t,  ausgeschieden  wie  oben; 
3  Militargut.  nu "^geschieden  wie  oben; 

4.  Viehbeförderung,  ausgeschieden  wie  oben ; 

5.  frachtpflichtiges  Dieiutgat,  amgwchiedep 
wie  oben; 


6.  im  ganzen: 

a)  Tonnen, 

b)  Tonnenkilometor, 

c)  Einnahme: 

a)  auf  1  Tiiiiiieukilometer. 

ß)  auf  1  Kilometer  Betriebslänge. 

B.  GüterbefSrderung  ohne  Fracht  bercchnung. 

C.  Güterbeförderung  im  ganzen: 

1.  du  rchschnittlioheBefOnierungid&nge  jeder 

Tonne ; 

2.  durchscbnittliethe  Belastung  jeder  Gttter- 

wagenachse : 

a)  beladen, 

b)  im  Durchschnitt  aller  Fahrten; 

3.  Einnahme  pro  Achskilometer. 

IX.  Baukosten  (s.  d.). 

X.  Betriebseinnahmen  (s.  d.). 

XI.  Bet  riebsausgabcn(s. Betriebskosten). 
Xn.  BetriebsüberschuBS. 

A.  üherschuA  der  Betriebseinnahmen  ftb«r> 

die  Ausgabei). 

B.  Zum  (Jbersdiusee  treten  hinsu: 

1 .  etwaige  ZuMhUsse  an*  Emeneningi-  und 

Reservefonds, 

2.  Subventionen,  Garantievorschüsne  etc. 

C.  Vom  Überschuß  gehen  ab:  B&cklagen  in 

Erneuenings-  und  Reservefonds. 

D.  Verfllgbarer  l'berschuß. 

E.  Verwendung  des  rerffigbaren  Jahree- 

ertrags: 

1.  zur  Verzinsung  Ton  Schulden; 

2.  zur  Tilgung: 

8.  Sur  Dimendenzahlung; 

4.  zur  Dedmng  von  Venusten,  Tantiemen» 

Steuer; 

5.  außenrdeofkiohe  Bfiddagen  in  sonstigen 

Zwecken; 

6.  Ablieferung  an  die  8taati«kaHse ; 

7.  Vortrag  auf  das  folgende  Jahr. 

XUL  Betriebsdeficit  (s.  Betrieba<kot>ten- 
abgang). 

XIV  Beamte  uml  Arbeiter. 

A.  Betriebsverw;iltung: 

1.  Allgemeine  Verwaltung: 

a)  Anzahl  der  Beamten  und  Arbdtor, 

6l  Besoldungen; 

2.  Bahnverwaltung:  Anzahl  und  Besuldungcn ; 

3.  Transportverwaltuiig:  Anzahl  und  Besol- 
dungen; 

4.  gesamte  Betriebsrenraltung:  Anzahl  und 
Besoldungen. 

/•'  WerkstittenTenmaltung:  Anzahl  und  Be- 
soldungen. 

XV.  Unfälle  (s.  d.J. 
.1.  Anzahl  -I.-r  rufKUe: 

1.  Entgleisungen; 

2.  ZusammenstöHe; 

3.  s(»ii-tige  TufäUe; 

4.  im  gaiizi'u. 

B.  Anzahl  der  verunglii«  kten  Personen: 

1.  Keiseude:  Tötunffeu  und  Verletzungen; 

2.  Bahnbeamte  und  Arbeiter:  Tötungen 

und  Verletzuugi'H : 

3.  andere  Personen:  Tötungen  und  Ver- 
letzungen ; 

4.  au  ganzen:  Tötungen  und  Verletzungen. 

»S.  Betriebseinnahmen,  Bt-trirb^koi-fticjent, 
Betriebskosten,  Betriebekost4'nabi,'aiig,  H.  triebs» 
tlberschnß.  Dr.  M.  Haushufer. 
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Betriebsercilinim^  (Opminy  of  u  Ime;  '■ 
Ouvertüre,  f.,  d'e.rploüation  d'uu  chemiu  de  j 
/«r),  der  ileginn  des  öffentlichen  Verkehrs 
aar  einer  BBhnKtr«eke  fflr  den  Penoaen-  od«* 

«^iit.  rtr.ins|Hiii  ;iUoiii  oder  für  die  PiTSonen- 
uud  üii(<  rlii  fVirfi-ruiig.  Die  Eröffnung  des  Be- 
triebs einer  —  sei  es  Staatsbahn  oder 
Frivathahn,  V'ollbahn  oder  Nebenbahn  —  kann 
in  L&ndem,  deren  Eisenbahnen  unter  Anftieht 
der  Staatsgewalt  stehen,  nur  nach  erteilter  Ge- 
uebinigung  der  obersten  Aufsichtsbehörde  er- 
folgen (s.  Abnahme  der  Bahn).  Die  Bewilligung 
zur  B.  ist  an  die  P^rfäUang  aller  jener  Be- 
dingungen geknüpft,  welche  die  Bahn  m  einer 
betri'  l)^t;ilii;:.'ii  inm  liRn,  d.  h.  div  Ki>iistniktion 
und  Ausriisimig  der  Bahn  und  diTen  Zubehör 
{Gebäude,  B<,'t riebsuiittel,  Betriebsvorriehtungen) 
muß  ( ini'  derartige  sein,  daß  die  Sicherheit  und 
Kegtliiiübigkeit  des  Betriebs  nach  dem  Zeitpunkt 
der  B.  außer  I''rai,'r  -tchi. 

Von  der  Erötlnung  einer  Bahn  ftlr  den 
Wfentlkdjen  Vt-rkolir  unabhängig  ist  das  Be- 
fahren derselben  mit  Material-  und  Arbeit,s7,flgen 
(s.  Bauzug)  zu  Bauzwecken  vor  der  B.  Diese 
Befugnis  liegt  -<  Imn  in  der  Baukonzession  und 
verpflichtet  den  Internehmer  gleichfalls  zur 
Ergreifung  umfassender  Vorsichtsmaßregeln,  be- 
reclitiu't  lim  ;tl«<r  nicht,  solchf^n  Personen  die 
Mitfahrt  zu  gestatten,  wel<  ln'  nicht  beim  Bau  ' 
beschäftigt  sind. 

Das  Ueoht,  über  die  B.  zu  ent^scbeid^u,  haben 
sieh  die  einseinen  Staaten  in  den  bezOglichen 
Kisnnhnhngesetzen  nnd  Vernrdnnnfren  vorbe- 
hält! ii  ;  in  der  Kegel  wird  die  Betriebsfähigkeit 
durch  eine  besondere  BegierungikommiMion 
geprtkft. 

In  Preußen  darf  eine  Bahn  dem  Verkehr 

nicht  eher  eröffnet  werden,  als  nn(  h  rnrgängiger 
Revision  der  Anlage  von  der  Regierung  die  de- 
nehmiguug  dazu  erteilt  wurde  (§22,  Gesetz  Qbcr 
die  Eisenbabnuntemehmungen  Tom  3.  Novem- 
ber 188ft).  Die  Revision  wird  bei  Privat- 
bahueii    fhinh    die  Eisi'nlrahiikoinnii'-^ariate 
gemeinschaft  lieb  mit  Kommissionen  der  Regie- 
ruiig  vorgenommen  und  haben  diese  letzteren  ' 
Ober  die  Krftfijinng  zu  veifBgen  (§  2,  Bcgulatir,  j 
die  Risenbahnkommissariate  betreffima ,  vom  ' 
21   Nov. •Miller  I^IS'..   Bei  Sta:if -bah  u  <  ii 
folgt  die  Kevisiifii  durch  eine  Kommission  der 
Bezirksreeienuig  unter  Teilnahme  der  mit  der 
BauausfühniBK  betrauten  Behörde  (Ministerial-  i 
erlaß  vom  8.  Movember  1880).  Ober  die  Revi-  | 
sioii  wlnl  --iMl.inii  «Iii  Protokoll  .lufijenonjnu'n 
und  dem  .Miinstt-r  der  ftffentlii  ln'ii  Arh^iton 
B«'richt  erstattet,  bei  iriui-tii^'.ui  lu^'.lniis  il,r 
Prüfung  zugleich  der  Antrag  auf  Eröffnung 
de«  Betriebs  gestellt.  Nach  erfolgter  tienehmi-  i 
gungdes  Minist>'is  wird  li'n'  Kr.>tViiniiu'-«  rkl;irung  I 
mit  Festsetzung  des  Beginn^  dts  H.  tri  «iffcnt- 
lich  bekannt  gemacht  und  ist    lurj-rdem  der 
Tag  der  Eröffnung,  mit  Angabe  der  Bahnhöfe, 
Haltestellen.  Haltepunkte,  Kilomctcrentferuuu- 
.L'<'M  iiini       itlu^-r  .III  best«'bende  Bahnen,  dem 
Kei«  hs«>isenliaiinamt  anzuzeigen. 

In  Bayern  ist  vor  Erölfnung  der  Fahrten 
die  (ieiielimigung  k.niigl.  biiyrischen  Staats- 
ministeriums des  königi.  Hauses  und  des  Äußern 
/u  erwirken  (Verordnung  vom  20.  Juli  1866, 

ä  iV^- .. 

In  Ost  er  reich -Ungarn  kann  die  B.  bei 

Staats-  iitid  I'i  i\ ,ifbahni-n  (von  'f'T  Sfrcifsvpr- 
vvaltung  uimiiitelbar  oder  durch  Privatpersonen  1 


betrieben)  erst  dann  erfolgen,  wvmi  diu  beson^ 
dero  Bewilligung  hierzu  seitens  des  k.k.  Handels- 
ministeriums, ^zw.  seitens  des  kfinigl.  ungaci- 
sdien  Handelsministeriums  erteilt  ist.  Zum  Bunif 

der  Erwirkung  di"<  rBcwillifrung  muG  bei  Staats- 
babnen  von  der  hierzu  berufenen  Behörde,  bei 
Prifutbahn«!  von  der  Betriibsuntaniehmmig 
angewiesen  und  durch  eine  eigene  n  diesem 
Zweck  abgesendete  Komunission,  welcher  audi 
ein  Abgeordneter  der  Statthalterei ,  in  deren 
Bereich  die  Eisenbahn  oder  Ei^enbabn<'trecke 
gehört,  i*.i wohnt,  konstatiert  werd.-ii,  daß  ver- 
möge der  Koustruktionsart  der  Balm  und  der 
Beschaffenheit  und  Menge  der  ftir  den  Bahn- 
betrieb vorh;infl<'ii''n  Gegt  iistiiiul>.-  '-in  r-  i,'.l- 
mäßiger,  ungestörter  und  sichert?r  Betrieb  mit 
vollem  Grund  erwartet  werden  kann.  Es  muß 
insbesondere  Tor  der  Eröffnung  naohgewieaen 
werden : 

(1)  daG  die  Bahn  und  die  dazugehörigen 
Gebäude  den  diesfälligen  Sicherheit«-  und  &uii- 
tätsgesetzen  und  -Vorschriften  entsprsdiettd 

gebaut  erschein*'!! : 

b)  daß  die  Balm  mit  den  nötigen  F<üir- 
bctriebsmitteln  in  gehöriger BesetMaeoheit  ond 
Menge  versehen  sei ; 

c)  daß  für  die  l'>foi-demisse  inr  Verhütung 
von  t'nglücksfalleu,  zur  Uuter«t<5tzung,  Rettung 
uiid  Abwendutjg  größerer  Gefahren  dienliche 
Mittel  in  hinreichender  Menge  und  g«h5riger 
Beschaffenheit  vorhanden  seien; 

«0  daO  die  Bahn  mit  den  su  einem  geord* 
neten  B'*tri(<b  nötigen,  gehf^rig  qualifizierten 
Angestellten  (Beamten  und  Ditiiem)  versehen 
sei  und  daß  dieselben  bereits  die  nötigen  Dienstes- 
vorschriften und  Instruktionen  erhalten  haben 

1  und  2,  kaiserl.  Verordnung  vom  16.  No- 
vember 1851). 

lu  der  Schweiz  muß  jode  Babu  vor  der  B. 
durch  Experten  de.s  Bundesrat«  in  allen  Teileo 
untersucht  und  wo  dies  passend  erscheint,  er- 
firobt  werden.  Den  Kantonen  ist  Gdegenheit 
zu  g'  l>rii.  bei  der  Untersuchung  und  Erprobung 
der  Baliiicn  sich  vertreten  zu  lassen.  Die  B. 
kann  erst  dann  vor  sich  gehen ,  wenn  auf  den 
Bericht  dieser  Experten  der  Bundesrat  seine 
förmliche  Bewilligung  erteilt  hat. 

r)ir  Kiisfi-ii  di.-»r  l'utersuchungen  fallen  zu 
l-;>>ti  n  der  Balui^'e-'  INchaft  (g  17,  Bundcsgesetz 
iilnr  lien  Bau  und  lictrieb  der  Eisenbuuittl 
auf  dem  Gebiet  der  schweizerischen  Eidgenossen- 
schaft vom  2:1  Dezember  1H72).  Überdies  hab«i 
die  Bahii^'  si  lls,  h  itti  ii  sjiati'vtens  30  Tage  vor 
der  beabsii  htigteu  1>.  dem  Bundesdopartement 
hiervon  Anzeige  zu  machen.  Die  Untersuchung 
hnt  sich  auf  den  Unterbau,  den  Oberbau,  die 
Hochbauten,  sowie  auf  die  sämtlichen  Einrich- 
tungen und  Anoi'dnungeii  f>ir  den  n'j,'<  liii;iCkigen 
Betrieb  zu  ei-streeken.  Die  Experten  erstatte 
dem  Departement  zu  Händen  des  Bundesrats 
über  das  Ergebnis  ihrer  Unt^rsiK  hiinfr^n  einen 
umfassenden  Bericht,  welcher  mit  d.,m  Autnig 
schließt,  ob  und  unter  welchen  Bedingungen  die 
Bewilligung  zur  Kröffiiung  des  Betriebs  erteilt 
werden  könne  (Art.  36  der  Verordnung  zum 
ButKlesgesetz  [23.  Deumber  1872]  vom  1,  Fe- 
bruar 187Ö). 

In  Frankreich  erteilt  die  Bewilligung  zur 
B.  der  Uaupthahnen  (Chemins  de  fer  dlnter6t 
genemt)  der  Hinister  fdr  dffiEntliche  Arbeiten, 
Tinchdem  eine  von  diesem  ernanute  Special- 
kommission die  l'rüfuug   der  Buti'iebsfihig- 
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Jceit  vorgt-nummeü  bat .  I)ir>  Kommissiun  besteht 
am  dna  luspectevr  tjhteral  du  contrule  des 
iravawx,  dem  Jnspectettr  gmiral  directetir  du 
contröle  d'exploitatio»  imd  einigen  Chef- 
iiiirt  uii  ur.  n  l>i''  B,  der  Nebenbahnen  (Chrniins 
<le  1er  «l"iiit<  n  r  loi  al)  erfolgt  nach  erteiller 
Bewilligung'  s.  itcns  des  Präfekten.  Auch  bei 
diesen  Bahnen  wird  vorher  die  Betriebsfähigkeit 
durch  eine  vom  Präfckt<»n  ernannte,  aus  mehre- 
ren Iii;renifiii-fii  (i<--  ] >i-piirt"iiii'nt-;  bot 
KommissiKii  untersucht.  Die  erfolgte  Ii.  muß 
sogleich  ütteütiich  bekanntgegeben  werden. 

In  Belgien  entfl*;heidet  Ober  die  Zulässig- 
Jceit  der  B.  der  Minister  der  Eisenbahnen.  Post 
uti<i  T'  It'graphen. 

In  Italien  ist  die  Genehmigung  zur  B.  bei 
dem  Generalinspektonit  der  Eüenbabnen  (Di- 
vision III)  einzuholen,  welches  unter  Wrnnt- 
wortlicJikeit  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  steht  (Terordnimg  Tom  16.  Noran- 
ber  18)tö). 

In  EngUnd  ist  das  Railwa.v-Departemeni 

des  Bo:ir«l  nf  Triide  fiir  (Vv-  B.  verantwortlich; 
es  enu«-initit  t  iiu-n  liigi  inrur,  welcher  «Iph  Zu- 
stand der  Bahn  in  Betn»ff  der  Siclu  rln  it  des 
Verkehr«  xu  untvmidien  hat  Erst  nach  er- 
folgter Untennehtiii;  wird  die  ErSffhungs- 
bcwilligung  cttrilt.  bezw.  verweigert. 

Nachstehend  geben  wir  das  Datum  der  B.  der 
erst^>n  Kisenbahn  in  den  einzelnen  Staaten: 


England  (ätockton-Darlington) . .  27.  äept  l»9tö 

Osterreteh  (Lans-Bndweu)  80.  Sept  1888 

Frankreich  (St»  Etienne-AAdfe- 

zieux)   i.  Okt.  1828 

Nordamerika  (Boston  su  eiaem 

Steinbruch)  28.  Dez.  1829 

Belgien  (Brüssel-Meohehi)   3.  Mai  1833 

1>.  ut-clil;inU  I Xiiruberg- Fürth) . .  7.  Des.  1686 
Rußland   ti'ett-rsbui^  -  Zarskoje- 

Seloi    4.  April  1888 

Holland  ( Amsterdam-Harlem). . .  20.  Sept.  1839 

Italien  (Neapel-Portici)  Oktober  1839 

Dänemark    (Kopenhagen  -  Boe- 

Nkilde)  27.  Juni  1847 

Schweiz  (Zürich-Badel)   9.  Aug.  1847 

Spanien  (Barcelona-Matar<''t .  Okt.  1848 

Nor\»'egen(Christiania-Stri>uiiniiii  i    .luli  1853 

Schweden  (Nora-Karlskoga)   Mmi/  1856 

Türkei  (Czemawoda-Konstanta) .  4.  Okt.  1860 
Griechenland  (Athen-Piräus). ...  18.  Febr.  1869 
iä^rbien  (  Belgn«d-NiM  ht   4.  Sept.  1884 


Was  die  B.  auf  Ünhnen  betrifft,  welche 
nicht  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen  (Privat- 
anecbiuOgleise,  ächlepp-Induatriebahnen)  so  ist 
in  einzelnen  Staaten  eine  Genehmigung  der 
fnhctriebnabiii''  nirht  erforderli<  Ii,  so  in  I'reußon 
(.UinisterialeriiU»  vom  22.  D«'/,<'UilMr  1882),  in 
anderen  Staaten  dagegen  kann  die  B.  von  PriTat- 
gieiseu  ebenfalls  nur  auf  Grund  der  Bewilligung 
der  Aubiehteb^Srde  erfolgen.  (S.  österr.  Mintste- 
rialverordniin*j  vom  29.  Mai  1880,  5i  24.  vom 
25.  Januar  1879,  32;  engl.  Kailwav  Regula- 
tion Act  vom  SO.  Jnli  1848,  6.  und  G  Vict., 
cbap.  56.)  Dr.  Ziffer. 

BetrielMetatt  Voranschlag  der  Betriebs- 
einnahmen und  -Ausgab»  II  fin  >  im  In-.! iminfr 
Bechnungsperiode  (Etatj.iliri.  Die  Aiit>t»-llung 
desB.  ist  im  Interess«-  i  iii<  r  y;en'gelten  Gebarung, 
sowohl  bei  Staat«-  ala  auch  bei  Privatli;ihn>  n 
erforderlich;  der  B.  der  Staatsbiihnen  unf  ili  i:f 
als  Ofstiunlt.'il  (I.  s  Sf.iafshaushalts  dt-iij'  lui,. n 
Ikstinunungeu,  welche  für  ktxeren  gelten  und 


muß  deshalb  der  Staatsregierung  zur  Genehmi- 
gung vorgelegt,  beziehungsweise  in  konstitu- 
tiou<>llen  Staaten  der  Terfassungsmftfiigen  Be- 
handlung unteraogen  werden. 

Bei  Privatbahn'  ii  win!  «ti  r  B.  dt  ni  Vm  stanil 
I  der  Gesellschaft  ( Verwaltuugsrat,  Administra- 
tionsrat) vofjgelegt;  auaoalimiveise  mu&  au«h 
der  B.  der  Privatbahnen,  an  deren  Gebarung 
der  Staat  flnanziell  interes.siert  ist,  der  Regie- 
rung' zur  I i^'ni'lnnijriiii^  vor^ri^lcirr  \vrril«'n.  So 
ist  durch  den  russischen  Krlaf)  voiu  20.  Juni  1887 
angeordnet  vorden,  daü  all(  I  i-senbahngesdl- 
•Schäften,  welche  staatliche  Zins?arantie  ge- 
nießen oder  der  Ri'gierung  für  geleistete  Vor- 
84:'hÜ8}«i'  G>'ld  >i  hul(ii>n.  sinit.-ttens  im  November 
jedes  Jahrs  ihren  B.  für  das  folgende  Jahr 
dem  Ministerium  der  Verkebrsanstaiten  Tonii> 
legen  haben;  d;is  letztere  hat  den  B.  zu  prüfen 
und  nach  etwaiger  Abänderung  festzustellen. 

Nach  Art  90  des  italienischen  Belru'ijs- 
regulatirs  (kgl.  Dekret  vom  17.  Januar  188C) 
sind  dem  Gener8linsp«ktorst  bis  16.  September 
j<^es  Jahrs  auf  zw^i  .luhrr  hfTfvhnete  Vor- 
anschläge der  Bruttoeinnahmen,  dann  gewisser 
Ausgaben  (so* für  Oberbauerneaemag  und  RoU- 
materiaJ)  Tonolegen. 

Tn  Österreich  sind  die  eine  staatUebe  Zinsen- 
i:.»n»ntie  genießr>nd>  n  Balm 'ii  rlii-iifalls  verhalten, 
behufs  Liquidierung  von  Garantievorschüs^n, 
Einnahmen»  and  Auagaboipriliminarien  der 
Regierung  Tonukwen. 

In  Frankreich  haben  die,  eine  Zinsengarantie 
genießenden  Bahnen  auf  Grund  .-ini  r  V.rorilnunf'" 
vom  24.  Februar  1888  im  dritten  Viertel  eines 
Jahrs  den  B.  für  das  nächste  Jahr  in  bwtiumt 
Torgeacbriebeoer  Form  der  Begieroag  snr 
Pröfung  tu  nnterbreiten. 

Bezüglich  der  Grund-iitzi' .  mu  h  w^Ii  In-n  ln'i 
Aufstellung  des  B.  vorzu^'i  li.  u  ist,  wäre  Folgen- 
des zu  bemerken: 

Was  zunächst  den  Einnahmenetat  betrifft, 
:  so  muß  bei  Schätzung  der  Einnahmen  auf  die 
I  Ei^ebnisse  der  früheren  Jahre,  auf  dl*'  au-  der 
1  Aufeinanderfolge  dieser  Ergebnisse  abzuleiten- 
den statistischen  Thatsachen,  (gleichmißige  Zn- 
j  oder  Abnahme  des  Verkehrs,  beziehungsweise 

■  Einnahme),  auf  .Änderungen  in  den  wirtschaft- 
lichen Verhältnissen ,  welche  den  Verkehr  und 

I  somit  auch  die  Einnahmen  beeinüußen  (Auf- 
I  BChwung  oder  Niedergang  gewisser  Indnstrie- 
'  zweig»',  Entstehnn  nrtior  influsf  ri-  llrr  Kt.iMi^.';.'- 
j  ments,  Eröffnung neu«rZululir-  uiKlKuiikui  n  uz- 
bahnen,  Wirkung  dfrErhfthung  wler  Ermäßigung 
der  Tarife  eto.l  KQoksicht  genommen  werden. 

Bei  Aufteilung  des  Ausgabenetats  mttssen 
ebenfalls  die  Vrrhnltnisse  früherer  Jahre  BerUck- 

■  sichtigung  finden  und  unter  Zugrundeleeunsr  des 
tn  erwartenden  Verkehr«,  der  Normalh  '»Idungs- 
sätze,  sowie  der  erfahnmgsmäßigen  Einheitääütxe 
der  Ausgaben  (pro  2ugs-,  ^chs-  und  Tonnen- 
kilomrtiri.  rinLTi-tretener  Änderungen  in  dt-n 
Mat4Tial-  uuti  Lohnpreisen  etc.  die  ein/,>'lnen 
Ausgabepositionen  festgestellt  werden. 

Fast  bei  allen  Stasitsbahnen  wird  zwisihen 
dem  eigentlichen  B.  und  dem  außerordentlichen 
Etat  ( (■ktniordiiiarium),  da.s  ist  li^  in  \'nr.tn- 
schlagf  <ler  nicht  aus  dem  Tran>ipt>[r.r(  <  Imfr 
entspriiigemlen    Einnahmen,    sowie  'I  i  'ine 

\  Vt-rniebrnng  des  .Xnlagewert«.  horlit'irijluonfl.'n. 
also  das  Anlageconto  betit'tl'enden  und  bei 
l'i iv,(il),;!iii.'ii    ii-iii   Kipitali-oiito    zur  Last 

I  fuJiendcu  Auslugen  unterschieden. 
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Bei  deu  ^jUüi&fiseiibahnverwaltungen  be- 
stehen gewühulich  »ehr  eingehende  Vorschriften 
aber  die  Eiorichtmig  imd  Vorlage  der  B.;  bei 
d«n  preiifliflchen  Staatslttluieii  aind  iDsbewmdbn 
■tuirh  den  Krlaß  vom  15.  Oktober  IHK.',  (Ver- 
ordnungsblatt, S.  323)  sehr  ausführUche  Bestim- 
mangen  getJKKifeii  und  FonndMien  ai^eordnet 
worden. 

Dennoch  haben  hehnfe  Anfstellanf  der  Etats 

der  Staatseisenbahnvi  rwaltunj^  in  (tf>in  Vomii- 
schlag  des  StaatshauübaitK  die  Direktiuian  i  tn^hl- 
liitig  Vorberiehte  an  den  Minister  zu  erstatten. 
IKeee  Vorberichte  werden  bei  den  Direktionen 
dnroh  die  Abteilungen  II  nnd  III  fSr  die 
Owen  unterstehenden  Dienstzweig'-  >:i  in:vcht. 

Der  Etat  der  preußischen  StaatMjLsenbahn- 
Terwaltung  ist  nach  Eisenbahndirektionsbezirken 
getrennt  und  besteht  aus  der  eigentlichen  Zu- 
sammenstellung der  veranschlagten  Kinnahmen 
und  Ausgaben,  sow^ie  aus  allgciiH  iin'ii  und  spr- 
xiellen  Erläuterungen  hierzu  Kliinatini>'a  uad 
Ausgäben  sind  niM^h  <l*iii  Noruialbuchungs- 
schema  für  die  deutschen  Eisenbahnen  einge- 
stellt. Die  Einnahmen  zerfallen  in  folgende 
Tit«!.  u.  zw.  : 

1.  Personen-  und  Gepnckverkehr; 

8.  Ofiterreilcehr ; 

".  VrrgiltunfT  für  rborla<';iing  von  Bahn- 
uulugeu  uad  für  Leistnugeii  zu  (iunstvu  dritter; 

4.  VergHtimg  Ar  Ütkeiiuiiuig  von  Betriebs- 
mitteln; 

t.  Erträge  und  Yerftaterangen; 

5o.  gesetdiohe  Witwen-  and  Waiaengdd- 
bei  träge; 

6.  Tweohiedene  sonstige  Einnahmen. 
Die  Ausgaben  und  gegliedert  in  dauernde, 
einmalige  und  aofleroraentliehe;  eretere  ter- 

fallen  in  Betriebsausgabfti  fK;i|iif<l  2.'? — .W) 
einerseits,  Zinsen  und  Amorti5atioiii.u  ( Kapitel  31 ) 
anderseits.  Die  Betriebsausgaben  sind  geschieden 
in  pereOnliche  und  sachUoie  Ansgamn  (aUge- 
meme  Kosten,  Steuern  nnd  Abgaben,  Ersatz- 
leistungen, Untrrhnltune  der  ßaliiiunlagen , 
Kosten  der  Züge  und  arr  Unterhaltung  der 
TranspOTtmittel ,  Kosten  'l>'r  Erneuerung  des 
Oberraues  und  der  Betriebsmittel,  Kosten  er- 
heblicher Erg-änznnpon .  Erweiterungen  und 
Verbi^srninj^cn.  Kosfon  drr  BoinitznnL'  fn-md.jr 
Bahnanlagen,  Ko.steu  der  iit-uut^uug  ftiindcr 
Betriebsmittel). 

Die  einmaligen  und  außerordentlichen  Aus- 
gaben (Kapitel  0)  betreflen  insbesonders  Um-  und 
NeulMu  vnii  Bahuhofanlagcn,  Herstellung  von 
C'entralweicbenapparaten ,  Ausrüstung  der  Be- 
triebsmittel mit  BremHen,  Ausrüstung  der  Züge 
mit  Gasbeleuchtung  und  Herstellung  von  Vi-it- 
gasanstalten.  Herstellung  von  Kontaktappamten 
und  endUch  den  Dispoutinnsfonds  fDr  unror^ 
hergeseheue  Auslagen. 

Der  Etat  der  Österreichischen  Stiat.sbahnen 
ist  im  Staatsvoranschlnu'  unff>r  Zugrundelegung 
des  Koiitierungsschema  lur  die  österreichischen 
Bahnen  entwicKelt. 

Die  Einnahmen  sowohl,  als  die  Ausgabeo 
sind  in  ordentHcbe  und  auflerordentliche 
geschieden.  Zu  d' ti  ord.-ntlii  lii  ii  Einnahmen 
zählt'U  die  Tnin>pui  I»  uiuahtuiü  (gegliedert 
nach  Civilper.'ionen,  Militär,  Gei)äck,  Eilgüter, 
Frachtgüter),  Vei^tung  für  Fostbefördemug 
und  aus  dem  Lokalbahnbetrieb,  Erträgiüs  des 
Salzgeschäfts,  der  H"t"I:--.  Antfäl  an  d.  ni  Krfhl^'- 
lüs  der  Wiener  Verbindungsbahn  und  sonstig« 


verschiedene  Einnahmen;  zu  den  außerordeut- 
lichen  Einnahmen  zählen  insbesonders  Mänz- 

S Winne.  ZinsenTergtttungen  lOr  gewisse,  ron 
itten  MUtttate  Anlagen  ete. 

Die  ordentlichen  Auf-fibcu  sind  nach  den 
vier  Uauptdienstzweigen  (allgemeineVerwaltung, 
Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung,  Verkehrs-  und 
kommerneiler  Dienst,  ZnglBrderungs-  und  Werk- 
«tftttendienst)  und  inneraalb  dieser  Zweig«  naeh 
{lersijnlichen  und  saclilicliiMi  Betriebserforder- 
nissi  ii  gegliedert ;  die  aul>erordentlichen  Aus- 

faben  umfassen  jene  für  größere  Erweiteruqg^ 
aut<>u,  für  Einlegnng  von  Stahlschienen  und 
imprägnierten  Sdiwellen,  ftir  FahriMvrkTer- 
menrung  etc. 

Der  den  gesetzgebenden  Körpern  vorgelegt« 
Etat  der  Staatsbahnen  wird  dnrcn  die  Annahme 
und  Sanktion  desselben  zum  Bestandteil  des 
Finanzgesetzes  und  bildet  für  die  Staatseisen- 
hahnverwaltnnj^en  einen  Rahmen  fVir  ihre  tinan- 
I  zielle  Gebarung,  welcher  allerdings  bei  der 
[  Veränderlichkeit  der  die  Einnahmen  und  Aus- 
gaben   des    Kist'nbahnbetrit'hs  I»i'stimmfnd«'n 
Momente  nii  ht  immer  vollständig;  eiugehalteu 
werden  kann:  selbst  verstämlliL-h  bedürfen  jedoch 
auch  im  Etat  der  Staatsbabnen  Überschreituiwen 
,  einer  Becihtfertigong  und  der  nachtrSgUcfieo 
I  Genehmi<ninfr  der  gesetzgebenden  Faktoren. 

Bei  den  Frivatbahnen  ist  das  Etatwesen 
weitaus  nicht  in  jener  umständlichen  Weise  wie 
bei  den  Staatsbannen  entwickelt;  die  Vorlage 
und  Genehmigung  vollzieht  sich,  sofern  sie 
überhaupt  erfolg,  in  einer  viel  tormbisoren  und 
einfacheren  Weise,  als  bei  den  Staatsbabnen. 

Dr.  Röll 

RetriebBfUhigkpit.  derjenige  Zustand  ein-ir 
Bahn,  welcher  den  rej^'elniiißi^ren  Betneb  der- 
selben gestattet.  Hinsii  hrlieh  der  Bedingungen 
der  BetriebsfÜhigkeit  und  deren  Zustand  s.  Be- 
triebserOffhung. 

Betriebsgesellschaft,  die  /um  Zu^  k  der 
Betriebsführung  einer  vom  Eigentum«;r,  besw. 
Erbauer  nicht  selbst  betriebenen  Eisenbahn 
gebildete  Tie   IV  haft,  .<;,  Betriebsunti  iiiehmer. 

Betriebbiugeuieur,  Bezeichnung  lür  den 
obersten  Beamten  der  Bahnerhaltung  einer  Ver- 
I  waltung  oder  häutiger  für  die  Vorstände  der 
I  Bahnabte ilun^en  (Bahnerhaltungsabteilungen, 
Ingenieursektjonen),  web  hen  innet  liall>  ^'ewiss.  r 
Bezirke  (zwischen  40  und  KM)  km)  die  le  ituug 
und  Überwachung  des  Bahnerbaltung>^-  ima 
Bilmauf-i  b*-^dien8tes  obüe^rt;  für  diese  Funk- 
tionäre kuiiiiüt  (so  bei  den  bayrischen  und 
sächsisibeu  Staatsbabnen.  bei  der  hessischen 
Ludwigs-Balm  etc.)  auch  die  Benennung  Be- 
zirksingenieure  vor,  s.  Bahnaufsicbt  imd  Bahn- 

j  eriia''-:-!!-' 

Betriobsinspektor  (JJtstnct  Stij.friHtm- 
[  dent  ;   Jnspectciir,  m.,  au  mouvtin»  tü  ],  Be- 
zeiibnune^   fiir  den  obersten  Betriebsbeamten 
I  O^i-t''''.'j*tiin:ktor.i  kb'inercr  Prjvatverwaltungen 
oder  für  Beamte,  weli  lien  die  UberwacliuuL:  des 
Betnebsdieostvs    im    ganzen    Bereich  einer 
Eisenbahn,  besw.  in  einem  abgegrenzten  Bezirk 
]  des  Babnnetzes  übertragen  ist.  Die  B.  als  Kon- 
trollorgane  sind  entweder  der  Ceiitralslelle  zu- 
i  geteilt  o<ler  außerhalb  des  Sitzes  derselben  in 
I  Verwendung;  ihr  Wirkungskreis  erstreckt  sich 
I  auf  alle  oder  nur  auf  einsebie  Zweige  des  Betriebe 
bei   di^^n  badischen   Sta.'itsbr\hti"n  überwachen 
I  die  B.  (14  au  der  Zahl)  den  äußeren  Stations-, 
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Fahr-  und  Tele^'niphmdienst,  dami  deu  Ex-  1 
peditions-  und  LokälkasscDdienst. 

Iii-'  svürttcmbergischen  Staatsbahn<>n  sind  in 
Ii  Bezirke  eingeteilt,  und  besorgt  innerhalb 
eines  peden  Bezirks  je  oiii  15.  dif  Botrit  hslcitiui^.  I 

Bei  deu  sächsischen  Staatsbahiien  sind  B. 
den  Betriebsoberinspektionen  als  Kontrollorgane 
zugeteilt.  Die  bei  mehreren  Verwaltiinpf  ii  (sio 
z.  B.  b«i  dt'Q  preußischen  Staatsbahncn  und  den 
elsaß-lMtliriiigiJichen  Bahnen)  vorkuinmeiidi'  li<'-  i 
lejchnuag  .Eisenbahnbau-  und  Bctriebsiospek- 
toren*  ut  nidit  mit  der  Vergebung  ein««  be- 
stimmten Dion^tpostens  verknüpft;  hr-'x  don 
preußl>ichen  Staatäbahnen  sind  Bau-  und  Bt>- 
triebsinspektorcn  insbesondere  als  Hilfsarbeiter 
bei  den  EUenbahnidirektioDen  and  Betriebs- 
imtttii,  sowie  ab  VorsUnde  der  Bureanx  bei 
ersteren  verwendet.  Bei  einaelnen  kkinon  deut- 
schen  Privatbahnen  bezeichnet  mau  al>  Bau- 
und  Betriebsinspektor  oder  Bahn-  und  Betriebs- 
ioBpektor  wohl  auch  den  Leiter  der  Bau-  und 
BemebsdiCTistabteiluiig  bei  der  Birektioa. 

neti'iebsinvtMitar  (InceiUaire,  m. ,  du 
servtce  aciif},  üttamtbeit  aller  bei  einem  Eisen- 
bahnunternebmen  vorhandenen  Gebrauohsgegen- 
stäode,  welche  mittelbar  oder  unmittelbar  Hlr 
Betriebszwecke  erforderlich  sind.  Zum  B.  gehört 
sonach  die  gcsanitr  Ausrü>iiini:  '-liitT  Bahn  i>.  d.) 
mit  Aus$chiu£>  der  Verbrauchsmatet  i.ilii  n  i  -  Be- 
triebsmaterialien),  u.  zw.: 

1.  Fahrbetriebsmittel  nebst  Reservebestand- 
teilen und  Einrichtu^satückeu,  wie  Bänke,  Brust- 
bäuoie,  Beeohlige^  £ppeii  u.  dgl.  (s.  Betriebe- 
mittel). 

2.  Inventarien  ftlr  den  Bahnaufsichts-  und 
IJ.ihiK'rlialtiintrsrüenst  (mathematisrh,'  mid  ])hysi- 
kaJii^che  Apparate,  NiveUierinstruiu.Mit- ,  Meß- 
geräte, Wasserwagen,  Koutridlraf' In,  Kontroll- 
uhren, Signabicheiben  und  -Fahnen,  femer 
Werkzeuge  aller  Art.  wie  Gleisheber,  ScbieneD' 
bohrer.  Schotterscbl>'^'rl .  Zirkel,  Krampen, 
Schaufeln,  Hammer  u.  dgl. 

3.  Invi  iifarn  n  für  den  Heizhaus-  und  Werk- 
stittenbelrieb.  Dazu  gehören  außer  den  vielen 
kkinen  Handwerkseogefi  fQr  die  Sehlosser, 
Schmiede  und  Spr-n^ler:  Dampfk^ssp] .  Tbrnpf-  , 
mascbinen ,  Daiu^fhämmer ,  Sthieueubif^e- 
maschinen ,  Bleolibi<-gema«chinen ,  Blechspann- 
maacbineD«  J^imnaschinen,  Dexelmaeohiuen, 
Drehbinke.DrebstllUe,  SehraabetScke,  Centrier^ 
bänkr,  Ft'il-,  Frais-  und  Hnbrlmasi  liin-n.  TI-  ln'- 
zeuKc,  Winden,  Pumpen,  Krune,Tranhiiui>.^iuuiu, 
endlich  eine  Keihe  von  Gerätschaften  zum  Heizen, 
Pataen  und  Beinigen  der  Fahrbetriebsmittei. 

4.  LiTentar  Ar  den  Station»-  und  Expedi- 
tionsdien.«t ,  \vi<'  Auflädt  bru  kf,  Ihiirki  n  und 
Rampen,  Prolü^st  habloncn,  .Scheibtniiien,  Karren, 
Leitern,  Lat<*rnen,  Dwimal-,  Centesimalwagen 
samt  Cimcntcn,  «Statiunsgiocken ,  Stations-  und 
Wächteruhren  ,  Billetkästen  ,  Billctdruck-  und 
Zshlina>i  li;n.'n,  Bill-  tkompu-tciirf,  Markit  r-  und 
Plombierzaneeu,  Kassen,  Kasäetruheu,  woittirä 
Decktücher,  DeeinfditioamppBnite,  Lfiaebgerite, 
Rettungskästen  u.  s.  w. 

5.  Hiventar  für  den  Telegraphen-  und  Signal-  ; 
dien.st,  und  zwar  Apparate  samt  Zubehör  fiir  i 
di"  Morse-Korresnondonz,  für  den  Signaldiomt. 
tili-  Stations-  und  Weichcnsicheruug,  fttr  den 
Telephondienst  und  für  Haustelegraphen. 

6.  Möbel,  sowie  sonstige  Kinricbtungsstüfke 
t'  r  Haliiij^bäude,  und  zwar  fiir  Kanzb-iräumo  in 
Verwaltungs-,  Stations-,  Heizhaus-  und  Werk- 

fiKjklopidio  des  KifteDbakaire«cD&. 


stättengebäudeu,  für  Rcstiiurationsräume,  Warte- 
säle nebst  Toiletten,  Wasch-  und  Baderäume,  för 
Schlafräume  der  Bediensteten  (Kasernen) ,  für 
Wächterhäuser,  Signalbuden  u.  s.  w.,  ferner 
son-t  ige  Geräte  fiir  Bahn^bäude,  z.  B.  Beleuch- 
tutigä-,  Beheizungs-,  Reiuigungs-,  Feuerlöacb- 
requisiten  (Lampen,  Luster,  Laternen,  Koblen- 
körbe  und  Kisten,  Besen,  Bürste  n,  Schaufeln, 
Feuerspritzen,  Wassereimer,  Ki.stiukt<'urs,  Lei- 
tern, Wasserwagen  i,  Gart<  awerkzeuge  und  Geräte 
für  die  Pfl^e  der  Gartenanlagen  (GnsmiUi- 
mascbinen,  Graskratzer,  Rechen,  Baumecheren). 

7  Wissmschaftlichf  Wf-rki-,  (\<^<,-\t-  und  Nor- 
uialit-'usamxulungen,  Zeitöthnlteu  und  sonstige 
Behelfe  für  Kanzleizwecke,  als  Landkarten, 
Pliüie,  Zeiclinungen,  Schreibmaschinen,  Kopier- 
pressen, lithographische  Pra«en,  Hektographen, 
Amt^siegel,  BneiinigMi,  Zeichen-  und  Sohreib-. 
recjuisiten. 

Die  dasB.  bildenden  einzelnen  GegimstiBidie 
werden  aumeiat  durch  die  Materialmagpine  im 
Offertweg  zur  Beyorrätigung  (s.  Be(lingnisse) 
beschafft  und  na<li  Bedarf  von  den  exekutiven 
Dienstesstellen  mittels  Präliminare  (in  der  Regel 
für  mehrere  Monate)  angesprochen,  und  zwar  hat 
die  Anforderung  getrennt  fiir  Ersatz  (Austausch) 
«ind  Vermebrnng  (Neuerfordernis)  zu  erfolgen. 
Für  dir  Bcni'niiunir  'i'r  riuzdiirn  Invcnfar- 
gegeu^tand-' werden  vwu  den  HaUnviTwalf  un<,'en 
eigene  Ikulu  ikenschemata  herausgigobi  n.  I>a« 
B.  wird  als  Eigentunustüok  und  Vermögens- 
objekt der  Eiseubahnverwaltung  fortgesetzt  im 
Bestand  geführt. 

Das  zur  Bevorrätigung  an^'osrhatfte  B. 
wird  in  der  Regel  zu  La.sten  eines  l»» hinderen 
Materialvorratsconto  gebucht,  und  erfolgt  die 
Belastung  der  Betriebsrechnung  mit  dem  An- 
schatfun^'swert  erst  in  dem  Ztitminkt,  in 
welchem  der  betreffende  Gegenstand  von  dem 
Materialmag:azin  aus  dem  Vorrat  an  eine 
exekutive  Dienststdle  zur  Qebnrachnahme  ab- 
gegeben wurde 

Betricb^ahr,  die  '  inlühriee  Periodi-,  Hjr 
welche  ein  Aoechluß  der  BetrieDsrechuung  er- 
folgt. Das  B.  fillt  niebt  immer  mit  dem 
Kalcnd'-rjahr  zusammen;  s.  diesbeiQglich  Be- 
triübsrecliauiig. 

Betriebskapital  (Rolliny  -  fvunds ,  pl. ; 
Fowkt  m.  pl.,  de  roulemetU)^  int  bei  den 
Eisenbahnen  im  (»egensat«  tn  dem  investierten 
(stehenden)  Kajdfal  da.sjenige,wfdrho>-  vorbanden 
sein  muß,  um  die  laufenden  Betriebsausgaben 
zu  decken.  In  der  Regel'  wird  bei  Eröffnung 
einer  Eisenbahn  aus  dem  Anlagekapital  ein  ent- 
sprechender Betrag  zur  Anschaffung  des  Är 
dio  erste  Zeit  erford<'rlIrhen  ilaterialquaiit  uüi>, 
sowie  zur  Bestreitung  der  sonstigen  Betriebs- 
ausgaben in  der  ersten  Zeit  ( Betriebs voraus- 
lagen)  Tcrwendet;  das  weitere  Betriebskapital 
bilden  die  laufenden  PMnnahmen,  soweit  selbe 
zur  i>tMkun^,'  d-  r  Aus),M]>en  benötii,'f  und  ver- 
wendet werden;  übrigens  braucht  das  B.  bei 
weitem  nicht  in  seinem  .lahresbedarf  vurhanden 
zu  sein,  nachdem  dasselbe  in  kfineren  Perioden 
umgesetzt  wird. 

Nach  .Sax.  Die  Eisenli  ilnn  ii  .  V\"u'n  l>>i79. 

fenügt  außer  «-inem  stäudigeu  Vorrat  von 
.laterialien  ein  Baorrorrat  TOn  derHilfte  des 
Jahresgeldbedarfs. 

Was  das  Verhältnis  des  B.  zum  stehenden 
(Anlagekapital)  betritTt,  so  ist  das  erstere  weit- 
aus geringer  und  bildete  beispielsweise  is7& 
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bei  den  deutschen  Bahiu-n  den  vierzehnten, 
1887  den  siebzehnten  T*'il  des  Anlagekapitals. 

Betriebskasse,  nach  der  Oivanisation  der 
prniAischen  Staat«bahnen  die  Kasse  zur  Be- 
sorgung des  gfsamttn  (JeUl verkehr«,  sowie  der 
Einnahmen  iiiid  Ausgaben  der  Eisenbahn- 
betriebsämter. Insoweit  eiiM  B.  nicht  errichtet 
ist,  werden  die  derselben  zugewiesfnpn  Geschäfte 
nach  näherer  Bestimmung  des  Ministers,  welcher 
aucli  <lit'  Gtschäftsonlmiiig  dtr  B.  frststcllt, 
Ton  der  Uauptkasse,  bezw.  von  den  iStations- 
ksMca  der  betnUradMi  Eiienbahndirektion  mit 


wahrponommen  (§  19  (1- 


it  scisi'ubahnorgani- 


satiuui.  Die  zeitweise  \  isiuii  der  H.  obliegt  dem 
ßetrieosdirektor.  Ähnliche  Kassen  wie  die  B. 
der  preui^tscben  Bahnen  bestehen  auch  bei  den 
Hütbelatdlea  anderer  Staatsbahimnraltungen : 
so  ist  jedem  bayrischen  Oberbahnani^  ■  i-i  Tir 
triebskassier  zugeteilt;  desgleichen  haben  die 
Eisenbahnbetriebsdirektionen  der  österreichi- 
Mhen  Staatabahnen  je  eine  besondere  Betriebs- 
dirftktioDBkasw. 

Betriebskoefficient  (Proportion  per 
Cent  of  expenditure  to  receipt«;  Coefficient, 
m.,  d'exphntatiou),  Be^eprozent,  das  Verhältnis 
der  Betriebsausgaben  einer  bestimmten  Periode 
zu  den  Betriebsroheinnahmen  derselben  Periode; 
der  15.  wird  in  Pri»zenfeu  der  Einnahmen  ausge- 
drückt (betraf  a.  B.  der  B.  62^*  bedeutet 
dies,  daA  die  BetriebeamgabeB  Ht^  der  Boh- 
einnahmen  verzehren).  Der  B.  bewe^  sich  in 
der  ilegel  zwischeu  H)%  und  G0>' ;  duch  kommen 
selbstverständlich  auch  Fälle  vor,  in  welchen  der 
B.  unter  40  X  sinkt»  beiw.  aber  60^  und  selbst 
Aber  lOOV  ateigt 

Es  betrug  beispidflireise  1887 

in  hAcksta  B.  a«r  iiiMbn|it«  B. 

in  Deatsebland: 

1H2-7  (Militärbahn),       37,4  {hei  Dir  Altona), 
aHJ»  (limebabu),         42,8  (Wilhelm-Luiem- 

burger  Eisenb.) ; 

in  Österreich: 


141,06  (Dalmatiucr 

Bahn), 
138,99  (btriaiierBahn) 


27,66  (Mährisch-Weiß- 
kirchen  -  Swetin, 
Nordbahu), 
26,a4  (Marmaj-oscr 
Sabbabn); 
in  der  Sohweii: 

170,84  (WoUeo'Brem-  45,68  fWidensweil- 

^rten),  Ein»;iede]n|, 
138,47  (Kappersweil-      46,(>4  |^Gotthardi>ahu); 

PÖfilkon),  ' 
in  Belgien: 

110,21  (Hasselt  -  Mae-    48,;u  (Nord  beige), 

s>  vk  i,  61,94  (Grand  Centnil 

84,U1  (Gent- lernen-  beige); 
aen), 

in  Frankreich,  Chenina  de  fer  d'interet 

genenil : 

374,3  (Arli'.s  ä  St.  Lotus   83,7  (Somaina  Anziu); 

du  Khöne),  44,1  (Pari-s-Lyon-Me- 

224j,'.>  (Abis  au  Rhönt'i,  diterranee); 

in  Fra  n  k  r e  i c  h.  Chemins  de  fer  d'int^r^  local : 
446,8  (Societe  des  che-    45,5  Founrieres  et 

mins  de  fer  du  Onest-Lyouu;ü.s}; 

Cambresis), 

in  Großbrit  anuieii  und  Irland: 
164X  (Golden  Valh),     27>4'  (Stoekbridfre). 
mpi  (Hast  and  West   42^  fMarvport  and 
Junctiott),  Carliaie); 


d«r  h&clist«  B.  dar  niedrigst«  B. 

in  Italien: 

S66»62X  (Basaluzzo-      Itfi»^  (Santhiä- 

FrugaroiojL  Biella), 
210,87^  (Foesaoo-Hon-  81.10^  (Areno  -  Foe- 

dovi),  sato), 
145,90X  (Sarda),  62,31?^  (Settimo  -  K- 

Tarolo-Castel- 
lamonte); 

in  BnDland  pto  1868: 

lHfil%  (Polässie         38,64 ,V  (Moskau-Jaro.- 

SStaatsbahu.J),  lawl-Wologda), 
Iwangorod-    89,87^  (Moskau- 
)ombrowa),  Nishni). 

I  Man  wäre  versudit,  anzunelimen,  da&  der 
I  Betrieb  einer  Balm  nin  so  8lnnKnnlMiBer  vA,  je 

<;eringer  der  B  sich  gestaltet  Diese  Annahme 
trifft  nicht  zu  und  laßt  d<ts  Verhältnis  der  B. 
verschiedener  Bahnen  einen  Schluß  auf  die 
Ökonomie  des  Betriebe  bei  den  in  Vergleiob  ge- 
zogenen Bahnen  in  dem  Sinn  nicht  ta,  daß  der 
Betrieb  der  Babn  mit  geringerem  Koeff!cienten 
ukunüiuiäi'her  sein  müss«,  als  jener  einer  Bahn 
mit  höherem  B.  Eine  ungtlnstieere  Geetaltnng 
des  letiteren  Imnn  ebensowohl  aui  nnsvreidMiide 
Ökonomie  als  anf  Kosten,  welebe  von  lefartenr 
unabhängig  sind,  auf  niedrigere  Transitortpreise 
oder  »uf  die  guringerö  Ii»t«übil»t  <b's  Verkehrs 
zuräckzuführen  sein.  In  der  Regel  wird  man  !>ogar 
die  Versehiedenbeiten  in  den  B.  vielmehr  dem  Em- 
flu6  der  Yetlrelirs*  und  EinnabmenTerhältnisse, 
als  jener  d  r  Auslagenökonomie  zuzuschreiben 
haben.  Sax  leitet  aus  der  Entwicklung  der 
Verkehrs-  naidEiBnahmeverhältni8seein„(]i«setz'' 
für  die  Bewegung  des  B.  ab;  der  B,  seiet  danadi 
bei  schwachem  Verkehr  am  Beginn  der  Ent- 
wicklung einen  bedien  Stand,  sinkt  mii  iler 
wachsenden  Verkvhrsdicbt«  und  uimmt  bei 
höheren  Intensitätsgraden  (infolge  Sinkens  der 
Transportpreise  und  kostspieligerer  Betriebs- 
8>'steme)  eine  aufsteigende  Richtung  an.  Dieses 
Gesetz  wird,  wie  Hax  selbst  zugeben  muü,  in 
seiner  Erscheinung  vielfach  modiliziert  durch 
verschiedene  jene  Ersoheinmigen  hemmende  oder 
bestärk'-nde  Faktoren. 

Was  zunächst  Deutschland  betrifft,  so  ab- 
sorbierten hier  die  Betriebsausgaben  ror  1860 
I  durchschnittlich  60  %  der  Einnahmen ;  seit 
I  jener  Zeit  trat  eine  Besserung  ein.  1851  betrug 
d.  r  B.  Abs,  1869  44'/, 1881  und  1882  stieg 
derselbe  auf  53,»%',  1885  auf  d6,S8X;  seither 
ist  er  wieder,  und  zwar  1886  auf  84,95V,  1887 
auf  52,«yX  g'  fallen 

In  Österreich-Ungarn  betrug  der  B. 
1»55  5a.yo,1860  42,y^,1865  39%.  ]>572  49,8?^, 
1x73  50,48«,  1876  52,43?^,  187X  47,99^, 
1»»2  50X,  1886  stieg  der  B.  auf  62,79^  und 
ist  seitb'  r  auf  47.79%'  im  .lahr  1886  und  wd 
46,95«,;  im  Jahr  1887  gefallen. 

In  Belgien  betrug  der  B.  1845  72,155t, 
fi.l  1^^54  auf  58,52?^.  1871  auf  49.73%  und 
stieg  seither  1874  auf  58,25  V,  1882  auf  61-3  J^; 
seither  ist  der  Koefticient  ebenfalls,  und  zwar 
1885  und  1886  auf  58,36,  bezw.  &6,16jr,  1887 
auf  53.75«  gefallen. 

Der  B  in  Frank  reich  und  Großbri- 
tannien (einsohlieülich  Irland)  erwies  sich  viel 
stationärer;  er  sehwankt  in  Frankreich  seit 
isi }  asN,  hen  40.75^  (1852)  und  r..%.',»%  (Ism:,); 
seither  iüt  er  (,1887)  auf  ö3,2U^  zurückgegangen; 
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ia  Groftbritannien  and  Irland  bewegte 
neh  sdt  1869  der  B.  xwiscben  47  y  (1860, 
18M,  1871)  und  55  V  (1874),  1882  betrog  er 
b2x,  1886  63,2 1887  wi«l<>r  62,24?^, 

Aus  obigen  Anftthrungon  «  rhfllt,  daß  der  B. 
1886  einen  hoben  Stond  erreiobte.  daß  jedooh 
seiliher  wieder  ^eabiMgende  Bewegung  wiuirxn> 
nchiii-'n  ist,  wdohewohl  auf  d;us  stet»'  Stoi^eii 
Verkebrseinn&timen  einerseits,  auf  d&a  Sinken 
derHtterial-nnd  Lolmpniw  «odenrfte  tnrOek- 
roführen  ist 

Die   bedeutende    Preiserböhung ,  welche 


namentlich  die  Kohle  in  letzter  Zeit  er&hren 
hat,  dOrfte  im  Zonunmenhang  mit  ErhSbungen 

iliT  Löhn<"  und  andtrcr  Auslagi'n  (Krank(»n- 
und  Unfallversicherung  der  Arbfiter  etc.)  in  den 
nächsten  Jahren  voraussichtlich  wieder  eine 
Versobkdbtenuic  des  U.  sor  Folge  halNBn. 

Nadutehende  ZwRammeintellQng  bietet  Ar 
die  Mehrzahl  (i<'r  »'uropäischfii  St.i;iten.  sowie 
für  die  Vereinigten  i:>tH;tt«'ii  von  Amerika  eine 
Übersicht  der  durchschnitiUch>.'n  B.  der  Eisen- 
bahnen in  einer  Beihe  von  Jahren. 

Dr.  RöU. 


1                                             F&r  du  Jabr 

ttU  1  1810 

187D 

1880 

1885 

1S86 

1887 

61,69 

47.47 

61,26 

66,46 

65,l.'i 

59,8« 

68,35 

66,16 

53,76 

Dänemark  (Staatsinduien) . . . 

71,57 

60,66 

72,6« 

63.48 

81,01 

85,52 

87,04 

61,08 

4ö,it8 

46,00 

53,10 

58,80 

53,tl3 

66.38 

64,96 

52,69 

41,'.H) 

46,00 

40,40 

49.S0 

61.00 

60,80 

66,90 

68,49 

68,20 

Großbrituuden  tmd  Irland.. 

1  (im 

48,70 

47,4d 

48,80 

48,17 

.'>4,66 

61,30 

63,20 

62,50 

62.24 

Italien  ' 

66,1«) 

68,04 

61,81 

61,1« 

70,39 

64,46 

64,66 

Niederlande  (Vereiusbahnen) 

46,20 

61.40 

60,60 

57,60 

67.10 

66,90 

(U.CO 

1  ■).'). 00 

r..'>.:io 

72,00 

73.60 

72,90 

73,08 

42.yo 

40.13 

62,43 

47,14 

52,79 

47,7» 

46,96 

61,90 

61,00 

66^70 

78,49 

60,30 

62,77 

57,02 

Schweden  (St»atsbahn«»n)  ... 

1  z 

öy,76 

63,17 

64,40 

60.64 

64,77 

70.68 

71,01 

47,10 

60,31 

04,22 

62,48 

63,49 

54,49 

63,64 

44,67 

43,97 

46,16 

41,26 

69,26 

Ver.  Staaten  von  Amerika  . . 

1^ 

- 

6S,10 

60,70 

66,12 

6^,84 

64,47 

Betriebskontrolle  {Cmitrük,  m.,  ä'exploi- 
iation),  die  Überwachung  der  unteren  Dienstes- 
stellen in  Bezug  auf  die  ordentliche  fachgemäße 
Ausführung  des  gesamten  Betriebs-  und  Kassen- 
dienstes. Dit^sf'lbi"  wirdrlurf'h  di<' ( "-iitnilb  itunt't'n 
der  Bahneil  und  deren  besonders  zu  diesem 
Zweek  bestellte  Organe  (Inspektoren,  Contro- 
leun-,  Revisoren)  geliandhabt  und  Ltzüht  ^Wh 
auf  alle  mit  dem  Kisenbahnbetrieb  vt-rbuiiilr  ricn 
besonderen  Verrichtung«'n  und  Obliegenheiten 
der  ausführenden  Organe.  So  verschiedenartig 
die  Verpflichtungen  der  letsteren,  ebenso  jpian- 
uigfaltig  sind  auch  die  d'^m  Zweck  der  Uber- 
wachung  dienenden  Vorki  liruiigen,  welche  sich 
indessen  der  Hauptsarhe  n;v<-'h  in  iwel  Hanpt- 
richtungen  scheiden,  und  zwar: 

1.  in  die  unmittelbar  wirkende  (alitivt  j  uud 

2.  in  die  Rechnungskontrolle. 

Die  unmittelbare  Kontrolle  der  ord- 
nungsmäßigen Dienstesausführung  obliegt  nach 
den  ;illgeuieiiii-ii  Vi'i'Wiiltuiig^^'rundMiri.'ii  in 
erster  Linie  schon  jedem  Dienstvorstand  im 
gesamten  Bereich  der  ihm  unterstellten  Ge- 
schäfte und  Personen,  in  weiterer  Fol^'e  den 
Verwaltungsstellen  höherer  Ordnung  und  den 
Fachvorstnndi'ii  der  Centnilleitungen;  ilmsclbeu 
sind  indes  zur  ständigen  Überwachung  gewisser, 
ta  VerstöO«»  bftoflger  Anlaß  gebenden  Dienstes- 
verrichtungen besondere  Or^'-ane  beiffegeben, 
welche  sich  mit  der  specielleu  Üeaut'siehtigung 
einzelner  Dienstzweige  zu  befassen  und  ihre 
Wahmehmaugen  der  vorgesetzten  Stelle  zur 
Kenntnis  an  bringen  haben  (Betriebs-.  Ver- 
kehrs-, Telegrapheneontroleure ,  Kasse-.  Zujt«- 
revisoren  u.  s.  w.).  Wenn  diesen  Organen  iuu  l» 
in  der  R«.*gel  die  Berechtigung  nicht  eingeräumt 
ist,  selbst  Anordnungen  su  tteifea,  so  sollen 


sie  doch  dem  ausUlHMiden  Personal  in  der 
richtigen  Auffassung  und  Ausführung  der  dem- 
selben zukouunenden  OMicgenbetten  an  die  Hand 
gehen  und  auf  Abstelhnifj  geringerer  Ordnungs- 
wirlriglceiten  liun  h  B>-lehrung„ einwirken. 
'  Damit  die  unmittelbare  Überwachung  des 
j  Dienstes  wirksam  sei,  mftssen  die  Controleure 
I  Revisoren)  thunlichst  unvermuf'^f  nn  drra  Ort 
ihrtr  Amtsthäti^keit  erscheinen  und  die  vorzu- 
nehmende Revision  ohne  Unterbrechung  beenden. 

Dieser  Qrandsatx  gilt  auch  hinsiciitlich  der 
Überwachung  des  Zugbegleitunnpersonals  in 
der  Kii  htung,  ob  dasselbe  etwn  K^iispndi-  ohne 
giltige  l  abrausweise  zur  Mitfahrt  zulaiit.  Nach- 
dem aber  diese  allerdings  sehr  notwendige 
Kontrolie  fftr  Reisende  des  Femverkehrs  nament- 
lich bei  mehriacber  Wiederbolnng  eine  nicht 
geringe  Belästiginig  mit  --iili  bringt,  i^t  es 
I  um  so  mehr  notwendig,  dieselbe  durch  besonnene, 
an  verbindliche  Umgangsformen  gewöhnte  Or- 
gane Tollxiehen  und  bei  direkten«  dem  Fern- 
verkehr dienenden  Zügen  nicht  olme  besondere 
Veranlassung  zur  Nachtzeit  vornehmen  zu  lassen. 

Unerläftlich  ist  das  unvennutete  liirficheinen 
dar  Kontrollorgane  bei  ^senrevisionen  (Kasse- 

scontrierungen,  Kassesturrl  und  bei  Befunds- 
aufnahmen  der  Matcrialicuvüriale.  nachdem 
es  nur  auf  diese  Weise  möglich  ist,  zu  verhüten. 
daC>  Ordnungswidrigkeiten  durch  anscheinend 
richtige  Uuclfttbrung  während  Hagerer  Zeit  der 
Entdeckung  entzogen  bleiben. 

I  Mit  der  Berision  jener  Qüterkassen,  welchen 
:  zugleich  die  Verwaltang  eines  Qtttennagazins 

obliegt,  wird  stets  auch  die  n<>fundaufnabme 
des  letzten'ii  mindestens  hinsichtlich  des  that- 
sächlichen  Vorhandenseins  der  reehiiiuigsmäßig 
nachgewiesenen  Lagergfiter  zu  rerbiuden  sein. 
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Zweckmäßig  wird       tVrn>>r  sein,  bei  solchen  I 
Anlässen  die  gesamte  übrige  Maguiiuigebftruiiff 
der  Kontrolle  zu  unterziehen.  ' 

Die  an  Ort  und  Stelle  aufgi  iioinnirinii  Be- 
funde l>fi  Ka;-si'-  und  MapazinNScoutrioruii^'-^ti 
sollen  übrigens  nachträglii  h  stets  mit  den  der 
bnehmäßigcn  Richtigstelluiig:  untmogeuen  und 
bis  ztnii  T.i^'  der  Bcfuiidiiufiiahme  abgeschlossenen 
Kechflungtu  vergliclieu  werden,  um  absichtliche 
oder  unabsichtliche  Irreführung  auszuschließen. 

Die  Organisation  des  unmittelbaren  Über- 
«aditiiif^enates  (der  aktiven  Kontrolle»)  hängt 
wesentlich  von  der  allgemfinen  Organisation 
der  Verwiiltuiig  bei  den  ver.scbiedeuen  Bahn- 
untornehmungen  ab,  und  ist  die  Wdimehmung 
diewaDienate«  bald  einem  besonders  zu  diesem 
Zwedi  avfgeetellten  Kontrqllkörpt  r  (aktive  Kon- 
trolle) übertragen,  bald  wieder  ji  ilein  einzelnen 
Fachvorstand  für  den  Umfang  auiiics.  liescbal'ts- 
«weigs  ilberkiSiieü. 

Dort,  wo  Mittelstellen  (Betriebsdirefctioaeii« 
Betriebsämter,  Betriebsleitungen,  Betriebsober- 
ins^pelitioii''!!  u.d^'l.i  eing.Tirhtet  siml,  liegt  der 
Schweri'unkt  der  (ik(iv«a  Kontrolle  bei  dieseu 
Bieosti^teUrii,  und  pflegt  bei  solchen  Verwal- 
tungen die  Ausübung  der  aktiven  Kontrolle 
durch  Organe  der  (>ntralstellen  nur  in  be- 
sonderen Fallen  zu  erfolgen. 

Zur  Ausübung  der  R-echnuugsk  o  n  t  mlle 
sind  zumeist  besondere  Abteilungen  der  < 'eiit  nil- 
b'itungen  bestellt,  doch  bestehen  auch  hier  hin- 
sichtlich der  organischen  Einteilung  der  Ge-  ; 
scliiitte  und  fl<  r  Kitiiiii''t*ii7.  solcher  Kontroll-  i 
körper  selbst  unter  deu  Verwaltungen  desselben  ' 
Lands   mannigfache  Unterschiede.   Nach  den  ; 
Materien,  auf  welch<>  si'  ii  die  Kechnungskontrelle 
bezieht,  sind  inde.^  zu  unterscheiden: 

A.  Die  Einnahm l  ükon trolle  (Contruh 
de»  rccettes)  in  Deutschland  auch  Hauptkon- 
trolle getiannt. 

den  n  Obliegenheiten  sind  zu  Lf^zeiohnen: 

die  kulkuliUwrische  Prüfung  der  Verrech- 
uuugsbelege  über  die  vor^ekouimenen  Personen- 
und  äachentransporte  (£  i.  der  Fahrausweise, 
Gepftcks-,  Gttterbegleitkarten  etc.)  in  Bezu^  auf 
die  richtige  Anwendung  der  ein^rhlngigen  larife  : 
und  Transnortbestimmungt  n,  dium  die  Über- 
wachung der  Befolgung  der  bestehenden  Ab- 
fertünines-  und  W^ueitungsvorsclirifteni 

diB  Ihrfiftingr  der  ftecfanungen  der  untersten, 
mitder  BepThnung,  Krhebung  und  Verreehnung 
der  Transporteiniuhmeu  betrauten  sSCellerj  über 
Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  tSachen- 
transport  und  die  mit  demselben  verbuudeueu 
Nebenertrige,  nebst  Feststellung  der  hieraus 
für  jede  Rechnungsstelle  sich  ergebenden  Ali- 
lieferungsschuldigkeit  und  VenuiJassung  zu  deren 
Einziehung; 

die  Vorbereitung  der  aus  den  Rechnungen 
über  direkt  von  und  nach  anderen  Transport- 
anstalteii  od-r  T'ntenirlinniiigi'U  ;ilig''f<'i  ri>,'t-> 
Transporte  heriuslelleuden  Abrci  linungsunter- 
lagen,  bezw.  —  soweit  diese  Verrichtung  nicht 
anderen  Dienststellen  übertragen  ist  —  die  Auf- 
stellung der  Abrechnungen  (s.  Abrechnung)  in 
allen  tällen  &h-  v  di'  Feststellung  der  f.'i.  litiu'- 
keit  und  Vollständigkeit  der  im  Abreohnungs- 
wege  der  eigenen  Verwaltung  zufließendi-n  ■ 
Beträge,  nebst  Veranlassung  der  Eiii/i«hung 
oder  Auszahlung  der  aus  diesem  Anluü  sich 
ergebenden  Eninfange  und  Zahlungsbeträge;  j 

die  Herstellung  periodischer  Becbnungs-  l 


abschlüsse  über  Trantiporteinnahmeu,  und  zwar 
Bowobl  der  annähernd  ermittelten  Einnahmen 
zum  Zweck  di-r  Bekanntgabe  an  die  Interes- 
senten und  Benutzung  für  die  Bereehnuiig  des 
voniussielit liehen  Erfolgs,  als  auch  der  nach 
deu  endgUtig  abeeschlossenen  Rechnungen  sich 
ergebenen  wiricfichen  Einnahme  (in  der  Regel 
werden  monfttlii->ie ,  in  Frankreich  jedoch  auch 
dekatlenweiso  Rei  haung8abschlü.ssc  aufgestellt); 

die  Regelung  der  aus  dem  Rechnungsdienst 
der  Stationen  über  Xransporteinnahmen  ent- 
springenden Ansttnde,  einsdiliefiHoh  der  ans 
solrhen  Vernnla-sungen  erforderlichen  Verhand- 
lungen mit  deu  in  Betracht  komiucndcn  eigenen 
und  frepiden  Dienststellen; 

die  Überwachung  der  richtigen  Verrechnung 
derEinnabmenrQclminde,  der  ff admahmen  und 
Frankaturdepositeng.-ljLirung  etc. 

Mit  Rücksicht  auf  den  Zusammenhang  der 
einschlägigen  Geschäfte  fallen  außerdem  noch 
in  den  Wirkungskreis  dar  Einnahm enkontroUe: 

die  Überwacnung  der  Drucklegung  und  die 
Verwiiltung  df-r  Vornithe  an  Fersoiniifiilir- 
k  arten  und  Fahrscheinen  aller  Art,  nebst  Uinaus- 
gnbe  des  Bedarfs  aa  soloiiea  an  die  Yerkanfii- 
stellen ; 

die  Behandlung  fier  R5ckverguLung>;inge- 
legcnheiten  nndir  erhobener  Transportgebühren, 
die  Keg<  hing  von  \  ersehleppungen  im  Güter- 
verkehr; endlich 

die  Herstellung  der  Transportstatistik. 

Ii.  Die  Ausgabenkontrolle  (technische 
Kontrolle)  [ContrClc  des  st  s). 

In  Ansehung  der  Vielfältigkeit  der  .sachlichen 
Betriebserfordemisse  und  des  Umstands.  daA 
hei  .'^raiUsbalinen  Ausgaben  nur  im  Pialunen  d<««; 
im  voraus  zu  ganz  bestimmten  Zwecken  zu 
bewilligenden  Voranschlags  bestritten  werden 
dürfen,  während  bei  Privatbahnen  die  Ent- 
scheidung über  die  mit  der  Verm5gensgebarung 
verbundeiii-ti  wirhtigiTen  Fragen  zumeist  den 
Vertretern  der  Biiluieigtntüuicr  i  Verwaltungs- 
rat. Aufsichtsrat)  zukommt,  ist  die  Beurteilung 
der  Notwendigkeit  beizustellender  Betriebs- 
erfordemisse und  der  Angemessenheit  des  daftr 
Torzusehenden  Geldaufwands  nach  Maßgabe 
der  bezüglichen  Antrage  der  Centralleitung  in 
letzter  Linie  allerdings  Sache  der  mit  dem 
Geidbewüligungsrecht  ausgestatteten  Stellen. 
Auch  wird  die  facbnmnnisdie  Beurteilung  der 
sacbgeniärM-ii  Au^fnlirung  voti  ITiTr-t.dlungrn  und 
Lieferungen,  sowie  des  zur  Bewiiltiguug  des 
vorhandenen  Verkehrs  erforderlichen  Aufwands 
an  lebender  und  mascbinelier  Kraft  und  sach- 
lichen Bedürfnissen  der  Hauptsache  nach  immer- 
hin  den  lief  rffTeriden  Fach  vorständen  tmter 
eigenerVerant\vi>rtungüberIa<;sen bleiben  müssen. 

Trotz  di-r  hierdurehgi-gebetieu  Einschränkung 
ist  jedoch  die  Wirk.'<amkeit  derAusgabeukontroll» 
eine  sehr  vielseitige  und  erstreckt  sich  auf  die 
fachirenifißp'  und  ziflVnnniißige  Prüfung  aller 
Belege  über  Betriebsausgaben,  und  zwar  sowohl 
hinsichtlich  der  Kompetenz  d.  r  anweisenden 
Stelle  und  der  für  den  betreffenden  Zweck  vor- 
handenen Bedeckung,  als  in  Bezug  auf  die 
brdiiigimgsgemäße  Richtigkeit  d4  r  Pr-  isaiisatzc. 
die  formelle  Angemes.senheif  d- r  Belege,  die 
richtige  Verrechnung  der  Zahhmgsbetrige  auf 
die  dun  li  das  Bucbungsschenia  I1ier7.11  vorge- 
sehetKii  Rubriken  und  gegebeneu  Fall-  au^b 
auf  die  fachgemäße  Beurteilung  der  Not  w  iidig- 
keit  und  Angemessenheit  der  Aufrecbuung. 
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Demgemäß  sollen  alle  ADweisungen  zur  Aus- 
zahlung Ton  Betriebsau^ben  oder  Einziehung 
Ton  Ausgabenrückersat/cn,  l)>>vor  sie  zur  Zühl- 
!«telle  gelangen,  regelmabi^  der  AusgabenkuntroUe 
zukommen  und  nicht  onnc  deren  Mitwirkung 
(Liquidierung)  zur  Zahluiif;  ^'.langen.  Dieser 
Torgängigen  i'rüfutig  utitfrlifj:«'»  mich  d\c  An- 
weisungen über  Personalbcziifrf.  und  zwar  sowohl 
fttÄodige  als  veränderliche,  wie  die  KUometer- 
tind  Snindengelder  Maschinen-,  bezw.  Zug- 
begloitung^personals,  Vergütungen  bei  Dienst- 
reisen und  Übersiedlungen,  Ersparnisprämien 
u.  dgl.;  unbescliadi't  jedoch  der  Auszahlung 
regelmiißiger,  ein  fiir  allamal  angewiefwoer  Be- 
stoe  ima  Mleh«r  wuMiftehiebnuvr  Auslagen, 
welche  —  wie  z.  B.  die  Lohnzahlung  an  die 
Arbeiter  —  sofort  am  Schluß  der  Leistungs- 
periode fällig  sind.  Die  Belege  über  solche  unter 
VeFftutwortiuig  des  Anwesenden  xu  leistende 
Anwalilmieen  tifMi  indeMen  «««btrtffUdi  der 
Behandlung  dudi  die  Ausgubenoontmenre  lu 
anterziehen. 

Eine  sehr  wirlifieo  AufgiilH'  der  Ausgaben- 
kontroUe  bildet  bei  den  unterVerwaltung  des 
Stute  stabenden  Bftlmen  die  Ülwrwechung  der 
Einhaltuii).'  der  filr  ili-n  Aufwand  j-'dfs  (Jcs.  häfte- 
zweiga  bt'Wiiügteu  iietdmittt4  (Kri  iliti-i 

C.  Die  Ma t er ialienk entrolle  (Contrule 
des  matteres),  d.  i.  die  Überwachung  der  or«l»'nt- 
liohen  Gebarung  mit  den  zur  Einliefenitig  g'- 
I  intr«'ii't'  ii  >ind  (>i>  zum  Zeitpunkt  des  Bedarfs 
auf  La<ji  r  zu  lialt.»uden  Vcrorauchsmaterialien 
und  di'uj  lii  trii'hsiaTentar.  sowie  den  zu  dt-ren 
Beschaffung  dienenden  Fonds,  bildet  in  Ansehung 
der  bedeutenden  in  dem  Materialvorr.it  der 
Bahnen  ang<ltcf''n  tiildsummen  und  der  bei 
der  Zersplitterung  des  Materials  uml  Inventars 
auf  eine  große  Anzahl  von  Lagerungsstellen 
naheliegenden  Gefahr  eiutret*  iidri  VitIi!--!  •  durch 
&hrlässige  oder  unredlicheGtbaruug,  *  iu<-n  wich- 
tige Zweig  des  KontroUwescns, 

Dieselbe  erstreckt  sich  einerseit«  auf  die  fach- 
männische Überwachung  der  NiiterieUiefeningen 
in  Bezug  auf  die  Einhaitun?  dor  difsbi  zlVTii,  h 
festgestHlten  Bedingungen.  i)ir.'  Hesidiall'i;iihL'tt 
und  Meng",  >iiidf'r<'r'>.'if>v  aufdi^'  H*'aut'sjchtigung 
der ordeutJichea  Gebarung  mit  dem  eingelieferten 
Xaterial,  Ue  inm  Zmtpiinkt  letDer  Abgabe  zur 
uninit^^'dbnrfn  Verwendung  und  der  Kechnungs- 
führung  hierüber.  Es  ist  einleuchtend,  daß 
diese  beiden  sehr  verschiedenartigen  Funktionen 
nicht  in  allen  Fällen  durch  dieaeloen  Persönlich- 
keiten tuepie&bt  werden,  vielmebr  sa  ersterer  — 
insofern  dieselbe  besniidcrr»  Fachkenntnisse  er- 
ferdert  —  entsprechend  vorgebildete  Beamte 
her&ngezogen  werden  müssen. 

Kicht  eigentlich  tur  Beohnungskontrolle  zu 
zihlen,  doch  hier  xn  erwlhnen  ist: 

7)  Die  WatTt  uliontrolle  {Vontrüh-  ihs 
icagons),  d.  i.  die  Beaufsichtigung  dt-r  siM;h- 
fMBifien  Verwendung  vnd  ökonomi.<cchen  Aus- 
nataang  der  Bahnwagen,  drr  Auf^i  hreibungen 
über  die  gegenseitige  nenutzun^;  rig.  uer  Wagen 
:nif  fn  mdt-n  l>ahn>>n  und  vii  i-  v>  rsi»,  dann  die 
Ermittlung  der  aus  solchen  Veranlassungen 
gtffBmeitig  sn  leistenden  Vergtttongen  (s,  Ah- 
reennungV 

E.  Die  Buchhaltung  (Comptnhilite)  übt 
di-  1  hnti>^kfir  ciii'T  Rechnungskontrollstelle 
gi>geDüb*-r  den  unter  ihrer  unmittelbaren  Auf- 
sii-nt  stehenden,  die  Anweisungen  der  hierzu 
bereohtigten  Verwaltungsstellen  vollsiebenden 


Kassen.  Um  diese  Kontrolle  mit  Erfolg  iiben  su 
können,  ist  es  erforderlich,  daß  jede  Kasse- 
aiiwi'i.suii),'.  bevor  sii'  zum  Vollzug  f^idanjjt ,  iu 
den  Büchern  di'r  Buchhaltung  eingHtragen 
werde.  Die8«*r  bei  den  vom  Staat  verwalteten 
Bahnen  schon  durch  das  hei  demselben  fa.st 
.  durrbwt  ijs  eingeführte  Staats-  (kameralistische) 
Ii»'r  bniin^'ss\>ti  iii  b>«dingte  Vorgang,  die  „Vor- 
schrt  ibuiig",  int  übrigens  auch  bei  den  meisten 
nach  domiischem  Re^nongssystem  arbeitenden 
Privatbannen  iu  Übune,  und  unbedingt  ün  Er- 
fordernis geordneter  >\  irt.sohaft. 

Insofern  bri  der  Buchhaltung  die  wirt- 
schaftlichen Ergtiboisse  des  Betriebs  und  seiner 
Nebenzweiga,  dann  der  gesamten  VermOgens- 

febarung  systematisch  nach  den  Titeln  ihrer 
Intstehung  zur  Darstellung  gelangen  und  die- 
selbe darüber  Aufschluß  gieot,  wie  sich  die 
Gebarung  mit  dem  Vermögen  and  dem  £in- 
k<mun«i  der  Bahn  auf  die  Ter«ddedeneo  Yer- 
waltungs,«tolli'n  vr-rt^ilt.  ist  difff  Stelle  T-Ufrl^^ifh 
berufen,  die  zur  Beurteilung  der  Wirtschaft  lirh<'u 
Gcsawtgebanmy  der  BahnTcnraliang  erfot  d.  r- 
lichen  riadiweuHingen  und  sonstigen  Behelfe 
zu  li<tfem,  dnrefa  welche  die  Ausübaiig  der 
allgeuD-inefl  Verwaltungskontrolle  fmiöglicht 
winl.  In  diesem  Sinn  i»t  somit  die  Buchhal- 
tung die  Rrg&uung  und  der  Scklnfistwn  der 
Kontrolle. 

Über  den  Wert  mancher  bestehenden  Kon- 
troUeinrii  hfung  sind  die  Anschauung<  n  hervor- 
ragender Fachmänner  geteilt,  auch  ist  gewiß, 
<  daß  der  große  Umfang  des  Kontrollwe.sens  bei 
den  Eisenbahnen  gegen  dessen  Ausdehnung  auf 
nebensächliche  Dinge  «ehr  eindringlich  spricht. 
Um  so  ni.hr  isr  aber  bi'i  Kintührung  und 
Pflege  von  äuudereinrichtungen ,  bo»oudera  auf 
dem  Gebiet  des  Transport-  und  konunerneHeo 
Dienstes  die  reiflichste  Erwägung  geboten, 
inwiefern  der  zu  erreichende  Zweck  oder  der 
zu  verhütendi  St  baden  zu  dem  dureh  solche 
Einrichtungen  hervorgerufenen«  am  Ende  doch 
nicht  zu  umgehenden  höheren  Aufwand  für 
Kontrolle  in  richtigem  V*>rhSltnis  steht. 

Vffl.  Rohrs  Handbuch  dt-.n  praktischen  Eisen- 
b&bnaien.stes,  1877;  Engelhardt-Chlupp,  Eisen- 
bahntransportdienst,  1877 ;  Weil«  Tiunsportdienst 
der  Etsenhahnen,  Picard,  Traiti  des 

cbemins  de  ft-r,  l>'x.'>  ;  Ivatts,  Railwav 

menagement  at  stitioiij».  lb2>o.  Seyschab. 

Belriebfilcoi^ten  (  Working  expense»,  pl. ; 
Depensea,  f  pl.,  d'ex^oitatimh  die  Summe 
derlenigen  Ausgaben,  welche  nach  PertigsteUnng 
und  betriebsfähiger  Ausrüstung'  finer  Bahn, 
aus  der  Durchführung  und  AutVechterhaltuug 
des  Teikehrs  innerhalb  eine»«  bestimmten  Zeit- 
rannu  erwachsen  und  die  gewöhnlich  für  ein 
Oeschäftsjahr  in  den  jcweilipen  Geschäft.sbe- 
i'ii  lit.-ii  dargestellt  Werden  Da--  Krtnideriiis  für 
die  VtTzimiuug  und  Aniortis.itiiiu  de*  Anlage- 
kapitals gehört  ni<  Ii!  zu  den  n  dagegen  bildet 
dieses  letztere,  gleich  den  B.  und  sonstigen 
allgemeinen  Auslagen ,  wie  z.  B.  Steuern,  einen 
Bestandteil  der  Selbst-  oder  Gestehungs- 
kosten den  Tnuisports. 

Die  B.  lassen  sich  unterscheiden  in  persön- 
liche und  s.vhliche;  erst*re  umfassen  die  Ge- 
samtsumme der  Personalentlohuungskosten,  die 
letzteren  diigegen  den  (iei  lweit  lier  während 
eines  bestimmten  Zeitraums  eingetretenen  Ab- 
nutzung der  Bahn  und  Betriebsmittel,  sowie 
der  verbiunohten  Materialien.  —  Die  Auslagen 
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fär  Neu-,  Zu-  und  Umbauten,  sowie  Beschaffung 
neuer  Betriebsmittel,  kurzum  tUt  alle  jene 
Herstellungen  und  Anselialfungeu,  welche  den 
Bahnwert  erhölun .  K'ehöreu  nicht  7.11  den  B., 
sondern  sind  don  Aulagekosten  ( AnUigeconto) 
zazuschlageiL  beav.  beim  Staatsbetrieb  aus  den 
EztraordinBralkrediten  m  Twstreiten. 

Man  tintf»rsph("idpt  ferner  konstante  und 
variable  Ii.  L'nti*r  konstanten  B.  versteht  man 
jene  Auflagen,  welche  innerhalb  gewisser  Grenzen 
siemlicb  anTerindert  bleiben,  gleicbgUtig  ob 
der  Terkebr  schwiclier  oder  starker  ist,  wie 
z.  B.  die  Kof:t.n  dr-r  lt  it.  ndf»n  Arbvit  \ind  dn- 
Erhaltung  der  baulitlieu  Aiiiagen,  weicht;  durch 
die  Sohwankraugen  des  Verkehr»  nur  in  geringem 
Maß  beeinfluAt  werden.  Die  variablen  B.  hin- 
gegen stehen  in  iun^pem  Zusammenhang  mit 
(itr  Stärke  drs  Verkehrs;  si»'  steigen  und  lallen 
mit  der  Zu-,  bezw.  Abnahme  dt5i»  Verkehrs  und 

S"lt  dies  insbesondere  von  den  Arbeitslöhnen, 
in  Transportkosten,  den  Auslagen  für  die  Ab- 
nntning  aer  Betriebsmittel  u.  s.w.  AnOerdem 
werden  untcrsdiik-d  ili -dute  und  ndafivr  R  .  j<' 
nachdem  dieselbtii  die  Gfsamtsumme  der  Be- 
triebsausgaben darstellen  oder  durch  Reduktion 
auf  gewisse  Einheiten  (Bahnkilometer,  Brutto- 
tonnenkilometer.  Nutz-,  Personen-,  Zugs-, 
Achskil)iin't<T  u.  s.  w  I  iiiisg.'dnickt  wcrd-Mi. 

Allgemein  tiblieb  ist,  die  B.  nach  den  Haupt- 
dienstgruppen zu  gliedern,  und  iwar  in  Kosten 
der  „AUgeuuin.Mi  Verwaltung",  der  „Bahnrer- 
waltun^"  und  d*  r  ,Tnin8portverwaltung'*,und  ist 
difs.'  l  ntcrtcilung  anch  in  der  vom  Reichs- 
eisenbahnamt herausgegebenen  Statistik  der 
Eisenbahnen  Deutschlands  durchgeführt. 

Nach  der  Statistik  des  Vereins  Dont- 
scher  EisenbahuTcrwaltungen ,  sowie 
naih  d«n  statistischen  Publikiitioncn  für  die 
österreichischen  Bahnen  wird  die  Bah n- 
Torwaltnng  noch  weiter  in  ^bnaufidcht 
und  Bahnorhiiltun^,',  und  die  Transportver- 
w  al  t  u  u  g  iuVerkchrs-  und  kommerziellen  Dienst 
einerseits  und  in  Zugförderung»-  und  Werit- 
fitättendienst  andererseits  g^liedert. 

In  jeder  dieser  ridi  sonach  ergebendea  vier 
Oruppen : 

1.  allgemeine  Verwaltung, 

S.  Bannaufsicht  und  Bahnerhaltun^, 

3.  Verkehrs-  und  kommerüeller  Dienst» 

4.  Zugftrderungs-  und  Werkstilttendienst 
wfrdrn  seit  d<n  letzten  Jahren  die  Personal- 
kosten von  den  saohUchen  Ausgaben  auseiuaader- 
gtbalten.  Es  gehören  nach  der  Vereinsatatiaük: 

1.  wur  aUgemrinen  Verwaltung: 

d)  Besoldungen  und  andere  Personalkoeten; 

h)  Hun  aiilx  drirfnissc,  Erhaltung  der  Möbel 
und  Uerate,  Heizung,  Reinigung  und  Beleuch- 
tung der  Vei-waltongsgebftnd« ,  dann  sonstigo 
angemeine  Ausgaben; 

c)  Steuern  (mit  Ausnahme  der  Staats-Eisen- 
bahnsteuern),  Abgaben  und  Lasten,  Fener^  und 
andere  Versicherungsbeiträge; 

d)  Pensionen,  bezw.  Bätrige  m  Pensions- 
und  Unterstützuugskasseu; 

e)  Ko.sten  des  Geldverkehrs  (Bankkommis- 
sionen) ; 

f)  Vergütung  für  Überhissung  oder  Mitbe- 
nfltnudg  Ton  firiunnhgen  (nach  Absug  der 

Einnahntrn): 

2.  zur  iidlinivtifsii  lit  und  Bahnerhaltung : 
o)  Besoldungen   und  andere  Pi  ryoiialkust-  n 

der  CentraUeittmg  und  des  ätreckeudicmttes; 


sachliche  Angaben,  als  Bureaubedürfnisse, 
Erhaltung  der  Geräte  und  sonstige  allgemeine 
Atisgaben  der  Centralleitang  und  des  Streeken- 

dienstes; 

r|  Beaufsichtigung'  der  Bahn  (Bezüge  des 
Wärterpersonals,  einschließlich  des  HO&per- 
sonals); 

(I)  Erhaltung  und  Erneupning  dt^r  Bahn- 
anliigeu  (abzüglich  des  Erlöses,  bezw.  Wurth  für 
Altmaterial),  und  zwar  des  ünterbaues,  Ober- 
baues (einschließUoh  dm*  Beschaffungskosten  fix 
Sehiencn,  Sehwellen  und  Kleinfliaenieng),  dar 
nehünde,  Te  legraphen  und  SignalTorricbtaagCD 
M'iiiHchlieülich  Apparate) ; 

c)  außerordentliche  Ausgaben,  und  zwar  Iftr 
W^räumung  des  Schnees,  Elementarer^lgnisae 
una  Balmuimille  und  für  sonstife  auOerordent- 
liche  Zwecke; 

3.  zum  Verkehrs-  und  kommerziellen  Dienst : 

a)  Besoldungen  und  andere  Personalkosten 
für  die  Centralleitang,  den  Stationär  und  £z- 
peditionsdienst; 

h]  sarhlii  hr  Ausg-aheii ,  als  Bureauhi'dOrf- 
nisse,  Erhaltung  der  Gerate  und  sonstige  allge- 
meine Auslagen  fDr  die  Dienstzweigo  sub  <i): 

cj  Besoldungen  und  andere  Personalkosten 
des  Zugbegleitungsdienstes ; 

tl )  flt'izung,  Beleuchtung  und  Sdniguiqcilw 
Stationen ; 

e)  Rangieren  der  Züge,  durch  Lokomotiven, 

Arbeiter,  Pferde  u.  s.  w.; 

/')  Heizung,  Beleuchtung  und  Reinigung  der 
Züge; 

</)  Instandhaltung  der  Geräte  (Station^ 
einrichtnng  und  ZugausrQstung,  avssdilieftlidi 

Telegrnphi-napparati') ; 

4.  zum  Zugförd-rungs-  und  Werkstätten- 
dienst : 

»)  Besoldungen  und  andere  Personalkosten; 

b)  sachliche  Ausgaben,  alsBureaubedürfnisse, 
Erhaltung  der  Gerftke  und  sonatige  aUgemrine 

Ausgaben ; 

c)  Brennmaterial : 

<i)  Wasserspeisung  der  Lokomotiven; 

f)  Schmier«,  Pute-  und  sonstiges  Material 

ftr  die  Lokomotiven  und  Tender; 
/*)  Schmiermuttriiü  für  die  Wagen; 

g)  Wagen-  und  Lokomotinniet«  (aaoli  Ab- 
zug der  lunnahmen); 

h)  sonstige  Ausgeben; 

1)  Erhaltung  und  Emeueruii':  I  r  Transport- 
mittel (abzüglich  dts  Erlöses,  bezw.  Werts  fftr 
Altmaterial). 

In  den  vom  statistischen  Departement  des  Han- 
delsministerium r  und  dem  ungarisehen  stati- 
stischen Landi'sljiireau  heransgegi-benen  „Sta- 
tistischen Naehrii  hten  über  die  Eisen- 
bahnen der  österr.-ungar.  Monarchie* 
werden  außerdem  als  5.  (nur  bei  einigen  Bahnen 
ausgewiesene)  Grupjpe  die  Kosten  der  Material- 
unu  Invent^irverwaltuiig  und  unter  dem  Titel 
„Besondere,  zu  den  eigentlichen  Betriebskosten 
nicht  gehörende  Au>galn  n'*  die  Steuern,  Stem- 
pelgebtihren,  Kosten  der  Einquartierung,  Bei- 
träge der  Bahnverwaltungen  zum  Pensions-. 
Krankeiiunterstützungs-,  Provisions-  und  dgl. 
Fonds,  Einzahlungen  zum  Rewrvffdiids,  Bezüge 
des  Verwaltungsraf s ,  Zaldungen  ftir  Zinsen 
und  den  Amortisationsfonds,  endli(h  sonstige 
Ausgaben  gemeinschaftlieh  verrechnet. 

Mir  dieser  .Aufteilung  nahezu  voUkumtnen 
übereiui>timmeud,  nur  etwas  weniger  detailliert 
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encheiniea  die  B.  auch  ia  der  von  der  fach- 
miiuiiidiai  SommiBaiMi  ftr  intemstionale 
Eisenbabnstatistik  horausgegelx  iii-n  Statistik  der 
europäischea  Eisenbahnen  für  das  Jahr  1882, 
Wien  1886,  aasgewiesen. 

Bei  den  Schweizer  Bahnen  wcnfcn  nai  h 
der  »chweiserischeu  Eisenbahnstatistik  die  B.  für 
!.  allgt'iueine  Verwaltune,  2.  t  ntfilKilt  und  Auf- 
sicht der  Bahn,  3.  Exneditious-  und  Zugsdienst, 
A.  Falmfieost,  und  dfie  «onstigen  nicht  tu  den 
reinen  Betrieb>liostt  n  p'zählteu  Auslrij^fri  nnt«r 
dem  Titel  ,6.  verschiedene  Ausgaben"  getrennt 
nachgewieeen. 

Aurh  hier  wcrd-  n  die  Kostka  des  Personals 
von  den  siHchlii  ht  n  Auslagen  gesondert  ver- 
ledmet,  nnd  geboren  zu: 

1.  allgemeine  Verwaltung: 

a)  die  Kosten  des  Personals, 
ftj  sonstige  Auslagen; 

2.  Unterhalt  und  Aufsicht  der  Bahn: 

a)  die  Kosten  des  Personals, 

b)  die  AusIapi'M   für  Uiiterludt  Und  Bt* 
neuerung  der  Bahnanlagen, 

c)  -sonstige  Anslagen} 

8.  Expeditiuns-  und  Zqgvdunist: 
a)  Peisonalkostcu, 
()  sonstige  Aoslagsu; 

4.  Fahrdienst: 

a)  Personalkosten, 

b)  MaterialTsrbnafili  der  LokomotiTenuud 

Wagen, 

c)  Kosten  fRr  Unterhalt  und  Erneuerung 

des  Rollmaterials, 

d)  sonstige  Ausgaben; 

6.  Tenehiedene  Angaben: 

a)  Piidit  und  Mietzins, 

b)  Verlust  an  Hilfsgeschäften, 

e)  sonstige  AnsgiabMi. 

In  Belgien  werden  hei  der  Ausj;;;ibi'tiver- 
rechnong  fügende  Maupt^ruppen  unterschieden : 
1.  a]^;emMm  Terwuraiig  {Strmee^  com- 

5.  BahnauMclit  und  Erhaltung  {Voie$  et 

travaux) ; 

3.  Zugf Ordern ngs-  und  Werkstättendieost 
{l'ractioH  et  mnteriel); 

4t.  Verkehr  (TratusporU); 
i.  Kassendienst    nnd  Einnahmenkontrolle 
{Perceptian  et  Cuntrole  de  recettes). 

In  Franlcreioli  tritt  eine  Trennung  der 
Betrieltsaasgabai  aMh  fdlgendsa 0mppsn  an: 

1.  Centralferwaltong  {Aimutistraiim  osm« 

2.  Statious-,  Fahr-  und  kummenielier  JJienst 
{Exploitation,  momvemeut  et  trafic)-, 

3.  Zugförderungs-   and  Werkstittendienst 

{traction  et  materiel); 

4.  Bahnsnürieht  und  Erhaltung  (Foie  et  Mh- 

»ents); 

^  5.  sonstige  Auslagen  {JJepenses  d'ordrt  ei 
Äserset), 

In  Italien  untersdieidet  dk  offisielle  8ta» 

tistik  folgende  B.: 

1  CeotnUsitni»  und  administnÜTerlMenst 
[Sptsf  genenU  d  ammtiits<ras«oiie  e  «Tessr- 

t.  Bahnerhaltung  und  BahnäutVi>  ht  {Sor- 
«Cfftattsa  e  mamikUiMi4>ne  deüa  str€ida)i 


3.  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst 
(TVonbiM  9  mateHale  mobik); 

4.  Fahr-,  Vt^rkehrs-  und  kommerzieller  Dienst 
I  {Motimento  e  «errmo  commercitüe). 

Sowohl  in  Italien  als  auch  in  Belgien  und 
Frankreich  ist  eine  zietnlieli  weitgeliende  Unter- 
teilung der  Ausgaben  innerhalb  der  einzelneu 
HaupUcapitel  und  eine  vollkommene  Trennung 
zwischen  den  Personaikosten  und  dea  sachlichen 
Auslagen  du  rehgeführt. 

In  England  enthält  die  Statistik  folgend« 

Trennung  der  H. : 

1.  BahnuüterhaJtung  {MaintenuHce  of  way, 
Korks  etc.) ; 

2.  Lokomotivzugkraft  (Locpjnod'««  j»o«P«r)j 
8.  Betriebsmaten'al  {Hepair»  and  renewuM 

of  c<irri(i(ifs  and  wagyons); 

4.  Verkebrsausgabcn  (Trafftc  expetmes); 

5.  allgemeine  Kosten  {General  ckaTg«t)\ 

6.  Steuern  {Hatea  and  trtxei); 

7.  Regienmgsabgaben  {GoTfemmeitt  dutff); 

8.  Kntsi  liadl^'ungeu  für  Pcrs«>ii!nv<'rlet /,ua- 
geu  {CompcHsation  for  personal  tnjury]  -, 

9.  Entschädigung  für  Güterbeschädiguug 
\  {Compi  iisatioti  fordamage  and  Icss  of  good$)i 

10.  Beohtsbeistaod  und  Parlamentskosten 
{Legal  and  parKameHtarif  expenses); 

11.  sonstige  Kosten  (Miitcellaneout). 

hl  Rußland  erfolgt  die  Verteilung  derfi. 
mu-h  fülgeudcu  ilauptdienstzweigen : 

1.  Bau-  und  Bahnunterhaltungsdienst: 

2.  Zugförderungs-  und  Wercstättendienst; 
8.  Veikobrsdicost ; 

4.  Telegraphendienst ; 

5.  allgemeine  Verwaltung  und  sonstige  Aus- 
gaben. 

Innerhalb  der  Ilauptpruppen  d'T  R ,  welche 
die  oftizieiltiu  t.i»tiijtjä»clit'u  ßeiichte  ausweisen, 
pflegt  man  die  B.  noch  weiter  zu  gliedern,  und 
sind  auch  diesbesägii^  in  einzelnen  Ländern 
(so  in  DentsoUand,  Osterreich,  Sehweit)  den 
Ei«!enbahnuntorneltmnnpen  durrh  l>uihuiipfs- 
noriualien  bestimmte  Direktiven  gegeben,  wiih- 
rend  anderwärts,  namentlich  in  l'rankreich  und 
Italien,  bezäglioh.  der  Unterteilung  der  Haupt- 
gruppen derB.  keine  Übereinstimmung  herrscnt. 

Aus  vorstehenden  Beispielen  ist  ersichtlich, 
daß  in  den  xaeisten  Staaten  die  B.  nach  rer- 
schtedenen  Grandsätiea  aufgestellt  und  die 
einzelnen  Ausgabeposteh  in  der  nuHinigfaehsten 

Weise  gruppiert  smd. 

Ist  es  schon  aus  diesem  Grund  schwierig, 

wenn  nieht  vielfach  unmöglieh ,  die  tri-  ieh- 
artii^eu  Ausgabeposten  auf  versehiedeuvu  Linien, 
in  emer  für  Vergleichsz wecke  brauchbaren  Weise 
SU  ermitteln,  so  ist  es  aber  auch  mit  Bücksicht 
auf  die  mannlf  fhohen  sonstigen,  die  B.  beetn- 
flnßendrn  Momente  zumeist  unthunlich,  ohne 
Ktnnruis  dieser  Faktoren  Vergleiche  mit  den 
absoluten  oder  relativen  B.  verschiedener  Linien 
anzustellen,  oder  ans  diesen  Ziffern  SchlttMO 
auf  die  mehr  oder  weniger  ftkonomische  Art 
der  Gebarung  bei  diesen  Bahnen  zu  ziehen. 

Die  nachstehende  Tabelle  giebt  ein  allge- 
meines BOd  der  absoluten  und  rektiTen  B., 

sowie  des  Verh.iltnis>es  der  Ausgaben  in  den 
einzelnen  llituptdienstzweigeu  au  den  Gesaut- 
betriebsausgaben bei  den  Eisenbahnen  Tersdüe- 
dener  Staaten. 
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Aas  dieser  Tabelle  ist  ersichtlicb,  da&  <tie 
•lisoluten  B.  selbstrentändlieh  mit  der  Av»- 

flrhnuii^  tit's  Eisrnbahnni^tzes  von  Jahr  zu  Jahr 
vvucliäcu,  uuil  daß  uuch  die  kilomotriscboa 
Kosten  bet  einzelnen  i^ahogruppen  mit  Köck- 
sioht  ftuf  die  Verl^ehrssteigerune  und  die  immer 
«Öfteren  Anforderungen,  welche  an  die  Ter- 
kehrsanstalt-'n  j^.^sfi'llt  werden,  zunehmen;  hin- 
gegen laüt  sich  konstatieren,  daß  die  Kosten 
pro  ZugskilomeUr  zumeist  in  Abnalmi«  be- 
griffen sind. 

Sehr  bedeutenden  Einfliifi  auf  dieHShe  der 
B  iiiii  ii  In  sonders  die  Keipunj:>-  und  Richtungs- 
vt  r)iiilliii>si'  lier  Bahn  und  werden  nu  h  in  starken 
Nt'igniigi'n  und  scharfen  Krümuungen  die 
Jkosteu  des  eigentlichen  Transport«  weit  höber 
steOen,  als  in  ebeneren  und  weniger  gekrüniuitcn 
Strecken.  (S.  Betriebskostm  in  ihrer  Ab- 
hängiekeit  von  den  Steigiangs-  und  Richtungs- 
veriiättnissen).  Auch  die  «^  schwiiiiiigkcit  der 
verkehrenden  Züge,  femer  ob  der  Personen-  oder 
Gflterrerkchr  überwiegt,  und  nicht  minder  die 
Verkehrsint-  tislfiit  sclTjsf  ist  von  wesentlichem 
EinJSuß  auf  die  B.,  indem  unter  Umständen 
mehr  aber  schnell  fahrende  Züge  wenigerKosten 
▼eruTSacben  können,  als  weni^«'  iiLnr  Liii^xs.un 
▼erkebrende  Züge,  und  weil  sclilit  rjlit  Ii  die  Ii  für 
ein  gewiss*'^  \  trk-'hi>iuiüiiuum  konsfunt  sind, 
von  welchem  an  sie  nicht  in  gerader  Proportion 
mit  der  Zunahme  des  Verkehrs  wachsen,  son- 
dern hinter  dem  Verhftltnis  der  letxterm  xnrOck- 
bleiben. 

W  as  das  Verhältnis  der  Ausgjibcn  für  die 
Hauptdienstzweige  anbelangt,  so  bilden  jene  fiir 
die  allgemeine  Verwaltung  regelmäßig  nur  einen 
Bruchteil  (It  ^Tsamten  B.,  weloher  sidi  zwischen 
1%  und  l\L%  bewegt. 

Ein  Vergleich  dieses  Verbältnis.se8  bei  Staats- 
und Privatbahnen  ergiebt,  daß  die  Kosten  der 
allgemeinen  Verwaltung  bei  den  Staatsbahnen 
einen  geringeren  Prozentsatz  der  Orsnmtaus- 
gabeu  als  bei  deu  l'rivatbahnen  darstellen.  Öo 
entfallen  z.  B.  fikr  die  allgemeine  Verwaltung 
bei  den  deutschen  ätaatMabnen....lO,lX 

,    ,  Frivatbshnen  . ..14,9^ 

„    „    Osterr.  Staatsbahnen   6,9^ 

„        „     Privatbabnen   9,9?» 

Ersparnisse  auf  diesem  Gebiet  fallen  daher 
nicht  sdhwer  ins  Gewicht  und  sind  mit  Rücksicht 
auf  die  hiei1»ei  Torkonraienden  geringfügigen 
sachlichen  Ausla<;-ii  fast  nur  durch  Vermin- 
derung des  PersüuaisUud.s,  Vereinfachung  des 
Arbeitsorganismus  und  Vereinigung  der  Arbeits- 
last einerseits,  oder  durch  Zusammenlegung 
kleinerer  Verwaltungen  anderseits  erzielbar. 

Die  Au.<<gaheii  für  Bahnaiifsicht  und  Babn- 
erhaltung  smd  absolut  und  relativ  viel  bedeu- 
tender, als  jene  für  allgemeine  Verwaltung, 
stehen  aber  fast  immer  stark  hinter  den 
Ausgaben  der  Transportrerwaltung  zurück;  sie 
b.  w.  ireii  si  li  zwiscBen  17^  und  der 

(it'>anitau-- graben. 

Dir  ^a<  h Liehen  Ausgaben  pflegen  bei  der 
Bahnverwaltung  viel  höber  zu  sein,  als  die 
persönlichen,  obwohl  hierbei  zu  berücksichtigen 
ist,  liai'}  sieb  unter  den  saoUidien  AiUjpiSeii 
viele  Taglöhne  befinden. 

Ersparnisse  an  ih  n  Ausgaben  fttr  Babnver- 
waltunfT  siml  m  >'rli.'blichereni  Mnft  ebenf.dls 
nur  -schwT  uioj^lieL.  Die  persönJichen  Au.sgabeu 
müssen  sich  sogar  mit  der  Zunahme  der  Fre- 
quenz und  der  Steigerung  der  Löhne  erhöhen; 


die  sachlichen  Ausgaben  können  nur  durch  eine 
technisoh  yollkommene  Anlage  (intensiyer  Bahn» 

bau),  sowie  in  Bezu^  auf  Re])arritnrarbeiteu  und 
MaterialA'crbrauch  durch  Einführung  vouAccord- 
arbeit  and  KrspamisprämiMi  Termindert  werden. 

Die  Kosten  der  Trausportverwaltting  (Ver- 
kehr, kommerzieller  Dienst,  Zugförderungs-  und 
Werkstättendienst)  bilden  immer  den  weitaus 
stärksten  Posten  derB.  und  betragen  zwischen 
GOV  und  75X  4«*  letzteren. 

Die  Kosten  der  Transport  Verwaltung,  h>-\ 
denen  die  sachlichen  Ausgaben  noi-h  mehr  aL$ 
I  wie  hex  der  Bahnverwaltung  überwiegen,  lassen 
sich  durch  ein  rationelles  Aeeord verfahren  fftr 
Arbeitsleistungen  und  durch  ein  Pramieu^ystem 
für  sparsamen  Materialverbrauch,  mehr  aber 
noch  durch  eine  möglichst  hohe  Ausnutzung 
des  Fahrmrks  bis  zu  einer  gewissen  Grenze 
herabminaem. 

Was  die  BetriebHko.«»ten  uls  Ganzes  betriflt, 
so  müssen  sich  selbe  unter  sonst  gleichen  Ver^ 
h&ltnissen  um  so  niedriger  stellen,  je  grOßo* 
das  unter  einer  Verwaltung  stehende  Bahn- 
netz  ist,  da  mit  der  zunehmenden  Ausdehnung 
des  letztfreu  die  Geueralkosten  zurückgehen, 
und  sich  bei  großen  Verwaltungen  eine  immer 
geistigere  AnanutzuQg  des  Fahrparks  enidoi 

AuDenleui  haben  auf  die  Höhe  "  ■  IV  noch 
vei-stbiedeue  andere  Momente  bcstiuaiienden 
Einfluß,  so  die  Gestaltung  der  Babnstie(  ke  — 
ob  es  sich  um  eine  fortlaufende  Linie  oder  ein 
durch  Seitenbahnen  verästetes  Netz  handelt; 
femer  di<'  Art  des  Verkehrs  —  ob  Massengüter 
oder  Stuckguter  vorherrschen;  die  Dichtigkeit, 
'  Homogenität  und  Stetigkeit  des  Verkehre,  die 
Richtung  der  Fracht eiibeweguiuf  —  .ib  sieh 
diese  nach  beiden  Seiten  vollzieht  —  (iaiiu  ob 
die  grol^fii  Transport  massen  in  der  Steigung 
oder  im  Gefalle  zu  befördern  sind,  ferner  die 
klimatischen  Verhältnisse  der  von  der  Bahn 
durchzopenen  Geg.-nd  \\  s.  w 

Es  i&t  naheliegend,  daß  die  B.  als  das  Pro- 
dukt 80  vieler  taktoreti.  welche  außer  dem 
Einfluß  der  Verwaltung  liegen,  um  so  mehr 
variieren  müssen,  je  stärker  einzelne  dieser  Rk- 
t4)ren  vorherrschen  und  dadunäi  den  Charakter 
des  Verkehrs  bestiuiuien. 

So  intere.ssant  und  instruktiv  daher  auch 
das  Vei^leichen  der  B.  ist,  so  kann  die  An- 
wendung der  statistischen  Baten  auf  andere, 
scheinbar  oft  ganz  gleiche  Verhältnisse  nur 
unter  besonderer  Vorsicht  und  nach-  genauer 
Prüfung  der  konkreten  Verhältnisse  erfolgen. 

Hinsichtlich  des  Verhiltoissea  der  B.  zu  den 
Betriebseinnahmen  s.  BetriebskoelBdeat 

Litteratur:  SchälFler, Transportkosten  und 
Tarife.  186Ü,;  Schäffler.  Deutsche  Vierteliahrs- 
schrift,  1867/IV;  Sax,  Ökonomik  der  Eisen- 
bahnen, Wien  ISTl  ;  Sax,  Dip  Eisenbalinett, 
Wien  1873;  Schima,  Studien  und  Erfahrungen 
im  Eisenbahnwesen,  löKl ;  Weber,  Schule  des 
Eisenbahnwesens,  Leipzig  lääd;  Wagner,  Hi' 
nBBZwissensohaffc,  Leipzig  1886;  Picard,  Trai^ 
des  chemins  de  f-  r,  Paris  1H87.      Dr.  Roll. 

Betriebskosten  in  ihrer  Abhängige 
keit  Ton  den  Steigung»-  nnd  Rich- 

tn ngsverhältnis s e n.  Zur  Enuittluii;;  des 
Eintiusses.  welchen  die  Steiguug.s-  und  h[rüm- 
mungsveriiäUiiisse  der  Trace  auf  die  M5he  der 
Betriebskosten  der  Eisenbahnen  äußern,  fliiid 
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zunächst  dir«  IJ' trit'hsausgaben,  welche  in  Avn 
Naohwi  isiiiigtu  di  r  Betriebserjjebnisse  gewöiiu- 
lich  in  drei  Gruppen,  un«i  zwar  in  die  Kosten 
der  allgemeinen  Verwaltung,  derfiabu- 
TervaUung  und  d«r  TraniportTerwal- 
tHnp  pftrenot  sind,  in  eiiii  r  dicsfin  Zwr .  V  rnt- 
spreclifudeu  Weise  nach  einer  audtri  Ji  (ji^uj)- 
pxerung  zu  Z'-rlegcn.  Es  kommen  dabei  allein 
die  Betri«l»iikoateii  der  fcJtrecke  iti  Be- 
tradit,  80  dafl  bUo  Kosten,  wdch«  unabhängig 
von  dr-r  Läntro  und  Gi  stnUurii?  der  Sfn .  ke  sind, 
von  vornherein  aui>gea<  hiedtu  weiden  müssen, 
also  der  größte  Teil  der  Geiieralkost^n ,  der 
Kosten  fär  größere  Brücken  und  Tunnels,  Be- 
festigungsanlagen und  andere  anßergewShnüdie 
Anlagen,  f.  ni.  r  die  gesamten  Bahnhofskosten 
und  ailtj  .ul^  d>  r  Aufnahme  und  Abgabe  des 
Verkehrs  ent.st^henden  Ausgaben,  mithin  auch 
dk  Kosten  des  Aufenthalt««  der  Zttg«  an  den 
Stationen  und  die  Zugordnungskosti>n  (Rangier- 
dienst .  r>i>'  daiiu  v<'i]>lril>>'[idrn  Koiten  der 
Strecki'  /•  rtaili  u  in  dr«'i  (iruppen: 

1.  H  l  h  ij  k  0  s  t  >' Ii,  welche  die  Zinsen  des 
AnUgekapitals,  sowie  die  Unterhaltungs-  und 
Bewaohungskosten  der  Balmsfrecke  umfassen, 
<HWfir  (lif-N*'  .il>  ]irii]i('i'ti<iiiii]  mit  drr  Laii^'>'  der 
Str>-<  ke  wachsend  und  al>*  unabhängig  von  der 
(Irof'c  d.-s  Verkehrs  zu  betrachten  sind.  Von 
den  L  iiN-rli.iItuiigHkosten  der  Bahn  bleibt  hier 
die  Alniutj^uug  der  Schienen,  welche  von  der 
Groi*;»-  des  Vnlelin  abhängig  ist,  vnberllck- 
sichtigt. 

Das  Anlagekapital  der  Bahn  ist  in  jedem 
einzelnen  Fall  besonders  zu  ermitteln ;  für  das 
preußische  Staat.sbahnnetz  vom  Jahr  1885  bis 
1880  hat  dass'  lbi-  nach  Abzu^'  d»  r  Kosten  der 
Bahnhöfe  und  aller  größereu  Bauwerke  för  da» 
K9o«et«r  der  freien  Strecke  etwa  140000  Hk. 
betmfrfn  IHc  Kesten  der  UntThiiltung  und 
Cbt-naachujiK  der  Bahn,  wieder  nach  Abzug 
der  Unterbaltungskosteu  der  Bahnhöfe  und  aller 

ßßerenBaawerce  und  ohne  Schienenabnutsung. 
wn  auf  den  prenüiwhen  Staatobahnen  in  dem 

rnn  ten  Bet  n f  /  s  j :  t  h  r  d  urch  fiohmtUioh  8180  Hk . 
das  Kilometer  betragen. 

2.  Fahrdienstkosten,  welche  gesondert 
Ar  den  Gfiter-  und  Personenverkebr,  abo  fär 
das  Toonenicilometer  vnd  ftr  du*  Personen- 
kilometer zu  ermitteln  sind  Sic  <ind  unab- 
hängig von  den  St.eiguri<^s-  und  KrüuimungH- 
vvrUltnissen  der  Bahn,  Warbsen  aber  in  glei- 
chem Verhältnis  mit  der  Länge  der  Bahn  und 
mit  der  ChrSSe  des  Verkehrs 

Auf  den  pn-ußisrlii  n  ?f;»;it8bahnen  lialn  ii  im 
Betriebsjahr  18»;> — l^'Ktl  di<?  Fahrdienstkosten 
für  da-s  Tonuenkilomeit  r  d-  r  Rohlust  derGüter- 
sQge,  aus.'ichließlich  di  r  Lokomotive  und  des 
Tenders,  0,15  Pf.  l..  fn\^'>  n,  und  fflr  dasTonnen- 
kiloiiict.  r  derPer.'«t»ni  iizii^'i'.  ebenfalls  ausschließ- 
lich der  Lokomotive  und  <h:^  Tenders,  0,405  Pf. 
Da  zur  Fortschaffung  von  einer  Tonne  Nutz- 
last durchschnittlich  2'/,  t  Rohlast  der  Gfiter- 
zlige.  und  zur  Befftrdeiaing  einer  Person  durch- 
-thnittlii-h  1'/»  t  Zugsgi  wit  ht  drr  P('r>on*'n/.ngc 
zu  befördern  waren,  »o  waren  die  Fahrdieust- 
kosten  fQr  das  Nutztonnenkilometer  =  0.35  Pf. 
und  fflr  das  Per>.oii"  iikilonipter  =  0,54  Pf.  Die 
genaue  Nachweisung  und  Herleitung  dieser 
Kosten,  sowie  auch  all»  r  f(tl<;>  iidfu  l'ri>isangaben 
und  Rechnungen  findet  sich:  Launhardt,  Tlicorie 
des  Tnicierens,  Heft  II,  Januar  1888. 

8.  Zagkraftkoiten,  welche  nicht  allein 


'  von  der  Größe  des  Verkehrs  und  von  d-  r  T;;inge 
flei-  TJahn,  sondern  auch  von  den  Neiguugs- 
und  Krümmungsverhältnissen  der  Time  ab- 
hängig sind.  X>iefie  Kosten  sind  für  diu  Loko- 
motiTlUometer  zn  ermitteln  und  B=tBf,4-aZ 
zw  s<^t7,<  n.  in  welcher  Formel  Z  die  von  der 
Lokomotive  geleistete  Zugkraft  in  Tonn  -u  aii- 
giebt,  a  ein  Koefficient  ist  und  1\,  di  iunai  h  die 
auf  das  Lokoniotivkilometer  entfallenden  hosten 
darstellt,  wdche  )ninz  unabhängig  von  der  Ar- 
beitsleistung d'  r  i.okiiiiiotivc  entstehen. 

Nach  dem  Berriebsergebnis  der  preußischen 
Staab*balinen  vom  Jahr  18^5 — 1886  kostete  diw 
Lokomotivkilometer  der  Gater»hge  it  =  88 
■4-  iöX  Pf.  und  der  Personeniögi»  B  =  S7 
-j-  25  Z  Pf.  Die  t?chi  [i  ii  iliuuf  /ung  ist  pro- 
portional der  von  der  Lokomotive  geleisteten 
Arbeit  angenommen»  also  in  dem  Koeffidenten 
a  mit  enthalten. 

;  Das  dnrehsehnittitche  Gewicht  der  GtSter- 
zug^IokHiiji.tivcn,  einschlieDli«  h  d^s  T<'nilfi>,  ist 
zu  i..  —  tio  t  und  ihis  der  l'rr.sonenzugsiokomo- 
tiven  zu  L  =  .'»1  t  .iii/uiK  limen. 

Die  Kosten  der  mit  R(i<ksicht  auf  das  muTj.  r^t« 

I  in  der  Bahnlinie  vorkommende  !stei^'untr^v^•r- 
lialtniH  8  einzustellenden  Brem»-n  w,  iii<  n  >iuii- 
gemaß  unter  diese  Aiis^abc^uppe  zu  fassen  sein. 
Die  Bremserküsten  sind  lör  das  Tonnenkilo- 
meter der  Rohlast  der  (Jüterzüge  mit  e  n  anzu- 
setzen, und  es  berechnet  sich  der  KoefHcient  e 
zu  2  Pf.  Für  d>  n  P-  rsonenverkehr,  bei  welchem 
meistens  zusammenbangendeBremseinrichtungeu 
▼enrendet  werden,  sollen  besondere  von  den.Stei- 
gungsverhiiltn!^^>  II  :d>hingigeBremakosten  nicht 
berücksichtigt  wi-rdtii. 

Die  Betriebskostun  der  Strecke,  wiö 
man  sie  znr  Bmirttiliiufj  des  Einflusses  der 
Steigiinns-  und  Krümujungsverhältnisse,  also 
für  dii-  Aufgaben  des  Tracierens  braucht,  sind 
auch  mit  Aus.«chluß  der  Bahukosten  zu  ermit- 
teln; sie  bestehen  also  ledi^oh  aus  den  Fahr- 
dienst- lind  Zugknifiko>t(^n. 

Ist  ü  das  Gewicht  eines  Zugs  in  Tonneu, 
I  L  das  tiewicht  der  Lokomotive  und  des  Ten- 
I  der«  in  Tonnen,  so  ist  auf  horizontaler  gerader 
;  8tre<-ke  dieerforderlicheZugkraft/f  =  (^4-  w, 
wenn  ir  «ii'u  ^ViiltM-ijuifi^koft'tiri.  nf >'n  im  I>un-h- 
schnitt  für  Lokomotive  und  Wagen  bezeich- 
net.   Der  von  der  Fahrgeschwindigkeit  abhän- 

f:ige  Widerstandskw^fflcient  läßt  sich  im  Mittel 
ür  Güterzüge  zu  0,0036,  für  Personenzüge  lu 
0,0055  und  für  Schnellzüge  zu  0,008  annehmen. 

In  KrüuuQungea  wächst  der  Zugwiderstand, 
wenn  mit  e  der  KunrenwidenitnndskoefBeient 
tK  /t'Ii-1inft  wird,  um  Q  4-  /-  '■.  Ms  kann,  intu  r- 
halb  der  ürcuzcn  der  m  der  ilcgel  zur  Anwen- 
dung kommenden  Krümmungshalbmesser,  für 
einen  Halbmesser  von  r  m  aniäherud  zutreffend 

c  =      gesetzt  Werden. 

Auf  austeigeuder  Strecke  vom  Steigungü- 
verhältnis  s  ist  die  in  gerader  Linie  erför- 
derliche Zugkraft  /  ^  i(J  -f  L)  de  -f  > 

Die  von  der  Lokomotive  zu  leistende  Zug- 
I  kraft  findet  ihre  Begrenzung  entweder  dun'h 
'  den  Reibungswid'-rstand  d>  r  IViebräder  auf  den 
'  Schienen  oder  durch  die  ihimpfentwicklungs- 
fähigkeit  des  Kessels  und  die  verlangte  Fahr- 
ge.s4-nwindigkeit.  Man  kann  die  äußerste  Zug- 
:  kraft  der  Lokomotive  in  Abhängigkeit  von  ihrem 
1  Gewicht  allgemein  Z^eL  setzen,  wobei  dann 


BetrieSbdEostsn 


«  xwischen  u,02  und  0,14  schwankt  and  als 
Zttgkraftkoefficient  bexeiebnet  winL  Ans 
der  Gleichung 

=  (Q  -\-  L)(w  +  s) 
findet  uiau  das  Zuggewk-ht,  welches  auf  einer 
Steigmig  9  auf  Wirts  gefordert  wenlen  kann,  in 

^  IC  +  « 

Di«  in  die«e  Fbratel  zur  Beiwlrawig  d«s 

Zuggewichts  cinzn^ptznruio  Sfi'if:unjj:  .«  heißt 
die  maßgebende  .Steigung.  In  Uer  Kegel 
bildet  das  st^^ilste  auf  einer  Bann  vorkommende 
SteigDDgBTerhältnu  die  maßgebende  Steignng. 
Kommen  aber  in  der  steilsten  Strecke  Kurven 
vnr.  >o  muß  zur  Fi^ststtllung  der  maßgebcndfii 
Steigung  dem  steilsten  «Steigungs Verhältnis  noch 
der  Äurvenwiderstand  der  schärfsten  darin  vor- 
kommenden Kurve  hioxogefltgt  werden.  In  Aus- 
nahmefällen können  aber  kurze  Strecken  mit 
steiler  Stcif^mif,'  tiiifrr  fiülwi-isri-  Auf/.t'linui^jr 
der  lobendigen  Kraft  des  Zup  mit  allmählich  ab- 
nehmender Fahrgeschwindigkeit  bei  der  Berg- 
fahrt betrieben  werden.  Soh-nc  Strecken,  welcnc 
man  Anlaufsteigungen  nennt  (vgl.  An- 
laufsteigung). lihnlK  fi  (iaim  bei  Ermittlung  der 
maßgebenden  (Steigung  unberücksichtigt. 

Ist  ©ine  Steigung  *io  flach,  daß  auf  derThid- 
fahrt  1101  Ii  Zu)jrVnift  aufg''\vi'n(it't  werden  muD* 
!t<)  >ti-hf  (liT  Zugkraft  auf  iliT  Beigfahrt 

^  (V  4-  /.)  (u-  +  «) 
die  Zugknift  auf  der  Thalfahrt 

Z„  =       -t-  /.)  («•  -  «) 

Siegen  über,  uiul  fs  ist  im  iKinlisilmitt  tiir  beide 
r'aürricbtuQgen  die  Zugkraft  Z  —  {^-\-L)ir, 
also  genau  so  groß,  wie  auf  horizontaler  Bahn. 
S  t  p  i  ;t  11 ,1  <r  f  n,  welche  a  u  f  d  e  r  T  h  a  1  f  a  h  r  t 
noch  Zugkraft  erfordern,  bei  welchen 
also  noch  nicht  gebremst  wird ,  sind 
daher  im  Betrieo  nicht  tearer  als 
horisontalc  Strecken;  sie  werden  daher 
unsf'hädliche  Steigungen  genannt.  I>ie 
Grenze  der  unschädlichen  Steigungen  ist  gleich 
dem  Widerstandskoefficienten  m\  also  für  rerso- 
nenaüge  größer  ab  für  Uütenüge;  in  Kurven 
vom  widerstandsko^cienten  e  rilokt  diese 
Grrnzr  bis  auf  w  -j-  c  hinauf. 

Im  Gegensatz  zu  den  unschädlichen  Stei- 
gungen heißen  diejenigen  Steigungen,  auf  wel- 
chen bei  der  Thalfahrt  gebremst  wird  un<l  der 
Zug  ühnc  Dampfverbniui  Ii ,  a.lso  oluie  Zug- 
kraftlclstung  abwärt.s  läuft ,  schädliche 
Steigungen.  Die  durchschioittlicbe  Zugkraft 
ftr  Belg-  und  Thalfalirt  aaf  scbidliehen  8t«> 

gangen  JC  =  ^  {Q  +  L)  (w  +  «)  iat,  da  « 

grOOer  als  w  ist,  stets  grOfler  als  anf  der  hori<- 

zontalen. 

Auf  einer  Bahn,  deren  maßgebende  Steigung 
Ä  ist  und  durch  welche  Züge  vom  Gewicht  Q 
befördert  werden,  sind  di-'  H.  trii  b^kosten  für 
das  Tonnenkilometer,  wenn  mit  /  die  Fahrdieiist- 
ko.trn  für  das  Tonnenkilometer  beaeicbnat 
werden,  allgemein 

*  =  /•+.. + 

Auf  den  Strecken  mit  unschädlicher  Stei- 
gung und  in  Kurven  vom  Widerstand  ist 
die  erforderliche  Zugkraft  im  Mittel  für  Thal- 
und  Bergfahrt  Z  ^  (Q  +  L)  {w  +  e),  mithin 
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sein  iiiuG,  so  folgt: 
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w  —  s  z  —  w  —  «■ 
In  dieser  Gleichung  giebt  das  erste  Glied  f 
die  Fahrdienstkosten,  das  zweite  Glied  e  $  die 
Dremserkosten,  das  dritte  Glied  die  Kosten  der 
Lokomotive  ohne  Berücksichtigung  ihrer  Ar- 
beitsleistung, das  vierte  Glied  die  Kosten  der 
Arbeitsleistung  der  Lokomotive  in  gerader 
Linie,  und  das  fünfte  Glied  den  Kostenzuwachs 
in  Kurven. 

Auf  einer  Strecke  mit  schädlicher  Steigung 
«,  und  in  einer  Kurve  vom  Widerstand  c,  auf 
welcher  daher  die  erforderliche  Zagkraft  im 
Mittel  für  Thal-  und  Bergfahrt 

Z  =  -J-  iQ  +  L)  (w  +  «,  +  c) 

ist,  sind  die  Betriebskosten 

'  '  '    L{z—iC — «)  ' 
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z  —  tc  —  s 
Eine  Vergleiobung  der  Formeln  f&r  die  Be- 
triebekoste»  anf  nnsobidlidier  und  sehidlieber 

Steigung  läßt  die  bemerkenswerte  Thatsacie 
erkennen,  daß  die  durch  die  Kurven  ver- 
ursachte Erhöhung  der  Betriebskosten 
auf  schädlichen  Steigungen  nur  halb 
so  groß  istals  auf  unschidliehen  Stei- 
gungen Es  ist  dies  auch  ohne  weiteres  er- 
kliirlidi,  da  die  Kurven  auf  unschädlichen 
Steigungen  in  beiden  Faluvichtungen,  auf  schäd- 
lichen Steigungen  aber  nur  bei  der  BctgCahrt 
erhöhten  Dampfverbrauch  verursachen. 

Hat  eine  Kurve  vom  Halbmesser  r  in  Met.  r 
a  Grad  Centriwinkel ,  so  ist  ihre  Länge 
0,018  arm  oder  gleich  o,ouooi8  «  r  km.  Sie 
verursacht  in  unschädlicher  Steigung  daher  i 
Betriebskostcuzuwachs 

*'*       .0,000018  ar, 
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r  —  w  —  « 
oder  da  c  ss     ist,  von 

a  z 

z  —  m;  —  s 
Läge  die  Kurve  in  schädlicher  Steigung,  so 
wttrde  die  Betnehskoatenerhdhung  nur  hau»  so 
groß  sein. 

Ist  nun  a,  die  Ten friwinVelsu turne  aller 
Kurven  in  unschädlicher  Steigung,  «,  die  Cen- 
tn winkelnimmo  aller  Kurveu  in  schädlicher 
Steigung,  so  finden  sieh  die  Betriebskosten, 
welche  die  gesamten  in  dner  Bahn  voifcom- 
mendeii  Kurven  für  den  ObeigMig  einer  Tonne 
Zugla.st  veruit.d«;hen,  zu 

>  •*'"^'^'^("''  +  i"')• 
Wird  duK'h  eine  schädliche  Steigung  s,  von 
der  Länge  l  eine  Höhe      erstiegen,  so  daft 
abo  «I  2  =     ist>  so  sind  die  aas  der  Arbeits- 


^  j  .  ^cl  by  Google 
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leifltuiig  4er  Lokomotive  entstehenden  Kosten 
t&r  4«n  fjhtieffag  eiiier  Tonne  Zugltst 
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oder 
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Ist  die  Gesamtlänge  aller  in  schädlicher 
iiteigang  liegenden  Strecken  einer  Bahn  » 
die  UMamthone,  welche  durch  «De  diem  Strecken 
ersü^en  wir^l.  —  h ,  so  sind  die  &m  d«  r  Ar- 
beitsleistung der  Lokomotive  auf  sämtlichen 
Strecken  mit  schädlidier  Steigung  entatehendm 
Betriebflkosten 

Die  gleichen  Kosten  für  alle  Streckea  mit 
inuchidnehen  Steigungen,  deren  Geaam^bige 
s  1,  sei»  findet  man  ohne  weiteres  sn 

 wL. 

g^v»  —  » 

DieFahrdirti^tkosten,  die  Kosten  der  Bremser 

und  die  Lokuuiotivkosten  ohne  Berücksichtigung 

der  Arbeitsleistung  der  Lokomotive  sind  pro- 

portionai  der  Gesamtlänge  der  Bahn 

nnd  swar: 

Die  Betriebskosten  für  don  f  brrptinp  tMnrr 
Tonne  Zuglast  sind  daher  tür  die  ganze  Länge 
der  Bahn 

+  .'.  " +  ^  A-i- 


+  0,ÜÜ(X>18  («,       \  «,)}. 

Das  iwefte  Glied  dieser  Gleichung  giebt  den 

von  den  Steigunt'*^-  und  Krümmungsverhält- 
nissen  der  Bahn  abhängigen  Teil  der  Betriebs- 
kosten. Van  kann  nun  an  Stelle  der  nach 
Steigung  nnd  Krftmmnng  vielfach  wechaehiden 
Gestaltong  der  Traoe  ein  Steignngsverh&ltnls 
berechnen ,  welches  bei  einheitlicher  Dnri"h- 
ftthrung  vom  Anfangs-  bis  zum  Endpunkt  der 
Bahn  und  in  ^geradliniger  Erstreckung  bei  un- 
veränderter Länge  der  Bahn  und  bei  unverän- 
derter Zugbelastutig  die  gleichen  Betriebukosten 
erfordern  witnlf. 

Bei  Berechnung  dieses  Öteigungsverhält- 
nisses,  welches  als  gleichwertige  Steigung 
bezeichnet  wird,  hält  man  also  an  der  maßge- 
benden .Steigung  Ä,  trotzdem  diese  auf  der  Bann 
mit  ^'l''irhwrrtip<T  Srcii^uiij,'  ^'ar  iiirht  ni-lir 
vorkommen  wurde,  fest,  so  daö  das  frst«  Glied 
der  Gleichung  für  die  Betriebskosten  unver- 
ändert bleibt.  All  Sttllc  i!<  >  zweiten  (jlieds  der 
Gleichung  würdf  daim  fiir  eine  gleichwertige 
Störung  treten 

_rt  5     _    i  IC   +  j 
g  —  jc  —  S  \        Z         f  ' 

Durch  Gleichsetzung  der  Betriebskosten  der 
Bahn  mit  dieser  gleichwertigen  Steigung  und 
den  Betriebskosten  fQr  die  wimiohe  Gestaltung 
der  Tiace  erhiUt  man  dann 

=  I  (iff/o  +  A  +  0,000018       +  «,)). 

Kommen  Im  nn-  >i  liiulllclii  ii  Steigungen  und 
auch  keine  Kurven  in  einer  Bahn  vor,  so  werden 


h,  und  a,  gleich  Null  und  wini  gleich  /, 
mithin  s„  =  «%  welches  also  der  kleinste  Wert 
ist,  den  die  gleichwertige  Steigung  überhaupt 

haben  kann. 

Unter  Benutzung  der  OröGi'  d-  r  irli  ichwer- 
tigen  Steigung  nimmt  die  Glei,chung  ffir  die 
Betriebskosten,  welche  der  Übergang  einer 
Tonne  Zughust  über  die  ganse  Bahn  erfordert» 
die  einfache  Form  an 

*  =  j/"  -f  CS  -f 

B„{U3  -i-  8)  +  \  a  z  L  {w  +  $,.)  i  , 

+  Z  (F-  w—f)  ) 

Die  Betriebskosten  werden  hi(M-ii;i.  h  ,  wenn 
alle  auderen  Verhältnisse  unverändert  bleiben, 
um  so  kleiner,  je  größerderZiÄnifftoefiicientar 
angeordnet  wird.  £s  kommen  aber  manche  Um- 
stände in  Betracht,  welche  es  unvorteilhaft 
machen,  mit  der  Gröüe  des  Zugkraftkoefficienten, 
also  mit  der  Kuppelung  der  Lokomutivachsen, 
ftber  ein  bestimmtes,  von  der  Groß«'  der  maß- 
gebenden Steigung  abhängiges  Maß  hinaus  su 

fehen.  Zunächst  verteuert  die  Vergrößerung  des 
ugkraftkoefficienten  dtirrh  die  erforderliche 
Kuttpeiung  der  Achsen  die  Anschaffung»-  und 
noch  mehr  die  Unterhaltungskosten  der  Loko- 
motive und  vermehrt  die  inneren  Iteibungswider- 
stände  derselben,  so  daß  der  Wert  Hg  mit  der  Ver- 
größeniofr  d.  s  Zugkraftkoefficienteu  -  win  list, 
was  in  der  Formel  nicht  berQcksichtigt  wurde. 
Ferner  werden  bei  großen  Zugkraftkoefticienten 
die  Züge  >,.lir  x  lnvi  T  und  lang,  so  daß  die  An- 
2:.ihl  der  Züge  und  d  ilier  die  Fahrgelegenheit 
zu  gering  wird,  die  Zugiiniiinngsk<i>trn  zu  groß, 
und  die  Bahnhof^ieise  zu  lan^  werden  mUssen. 
Endlich  muß  die  Fahrge«H?hwmdigkeit  bei  den 
schweren  Zügen  in  einer  ftir  den  Verkehr  tin- 
erwünschten Weise  veniiigtrt  weidcu,  und  es 
wachsen  infolge  der  geringeren  Geschwindigkeit 
alle  von  der  Zeit  abhängten  Betriebsausgaben. 

Die  Abwägung  aller  mBetradit  koihmenden 
Umstände  hat  erfalininfrs^.  niiiß  dahin  geführt, 
daß  der  Zugki  uttku«  iticienl  für  Güterzüge  zu 
0,(>ri  -{-2  8  und  für  PersonenzQge  ZU  0,02 -(-Sf 
angenommen  werden  kann. 

Setst  man  dieses  IfaA  fOr  den  Zugkraft» 
koefticienten  -  in  die  entwickelten  Fonn<dn 
die  Betriebskosten  ein,  ferner  in  diesen  /  =  u,l5, 
S  =  2,  B«  =  32,  o  =  25,  tc  =  O.OOSG  und 
X  =  60,  «0  erhält  man  ffir  verschiedene  Stei- 
gungsverhiltui^se  die  Betriebskosten  Ar  das 
Toiinenkilonuti  r  der  Rohbvst  der  Güterzüge  in 
Pfennigen  nach  der  folgenden  Tabelle: 


j  Miiß- 
äteignng 

9 

6etn(>bsliost«B  fir  du  T««a«iiklloiDat«r 

llUl  1111- 

srti.nl- 

licli«n 
Stei- 

1 gnngen 

1  •» 

auf  si  iiri<iU':lien  Ht«igiinKon  nnd 
]u  kiümmungen  t,  -f  c  = 

0,00« 

0.010 

0.015 

^  0,016 

1  :  oo 

0,28H 

0,003(5 

o,337 

0,OW 

0,3«»0 

0,402 

0,010 

0,410 

0.447 

0,509 

0,016 

0,458 

0,4'.)H 

0,5r>3 

0,r,44 

0,026  1 

0,539 

0,581 

0,051 

0,7:^11 

0.'.)14 

T>i(  '  Tabelle  läßt  erkf^nnen.  daß  die  Betriebs- 
kosten für  das  Tonnenkilometer  der  ßohlast 
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der  Güterzüge  sich  mit  einem  befriedigenden 
Grad  von  Genauigkmt  diurcb  die  nnfMlie 
N&beruiigsfomel 

k  s=  0,«4  +  10  «  +  17  (<t,  4-  e) 
at}sdrn<  kfn  hs^.*-!!,  wobei  för  unschädliche  Stei- 
gunsen wieder  c  =  w  =  ü,0O36  gesetzt 
WMnoi  mvft.  Lftfit  num  die  Betriebskosten  auf 
«io«r  in  nmer  Linge  horizontalen  und  geraden 
B$im  mmr  Betnoht,  welche  ja  praktisch  heine 
Bcdcutuiip  haben,  so  bleibt  der  größte  Fehler, 
weither  bei  Benutzung  dieser  Näherungsformel 
gemacht  wird,  bis  sn  Steigungen  ron  0,025 
unter  2%, 

Für  den  Personenverkehr  wird  dvtth  Ein» 
setsung  des  Zugkraftkoefficienten 

Z  =  0,02  -U  2  «, 
sowie  für  f  =  0,406,  c  =  0,      =  27,  o  =  26. 
10  =  o,(»055  und  i  =  54  für  die  Betriebs- 
kosten des  Tonnenkilometer  der  Personenzüge 
die  folgende  Tabelle  erhalten: 


1              II  »rtrttMkortm  tkr  dM  TtoiMdltoMMr 

1    »«r  nn- 

1  Mhiullichen 
1  SMigungcu 

•uf  Mhtd  liehen  SM^IOfMi 
ni  in  Krinmui«» 

o.uio    1   0,tll&    {  ü,OS& 

1  :  CO 
0,0055 
0,010 
0,015 

o,os& 


0,784 
0,893 
0,945 
0,986 

um 


1,037 
1,081 

hm 


1,187 
1,246 


1,468 


Die  Zahlen  dieaer  Tabelle  leigen,  daA  die 
Betriebskosten  fttr  das  TonnenHlometer  der 

rfrsnnf'!i/.llgt^  mit  oinem  bpfripdigpndpn  Grad 
von  Ueniiuigkeit  durch  die  eiafacht»  Nähenmgs- 
fonnel 

k  SS  0.78  4-  8  8  -f  22  (<t  -h  c) 
bereebnet;  werden  kOnnen ,  wobm  für  unschäd- 

lii  hc  St('iguiijr<Mi  .V,  -j-  c  =  ir  =  0,0056  ein- 
zusetzen ist.  Der  Kr''>rjf«'  Fehler,  welcher  bei 
Berechnung  nach  aiesor  ^'ahe^uI^fsfoflnd  ge> 
macht  wird,  bleibt  anter  lVtX> 

Auf  den  prenOisohen  Stastsbahnen  war  im 
Betriebsjabr  1885—1886,  wie  schon  früher  an- 
egeben,  das  Verhältnis  der  unter  Ausschluß 
er  Lokomotive  und  des  Tenders  bestimmten 
Kohlast  zur  Nutzlast,  das  ist  der  Ladungskoef- 
ticicnt  h,  für  den  Güterreritebr  er  2'/«,  so  daß 
<lie  B.'tri-'hskdstfn  Ittr  das  Natt tonnenkilo- 
uietrr  hi'tnifxcii 

f,-  =  ().•,»■,  -i-  23'/,  «  -)-  39"/,  (*,  -f  c). 
Bei  Beförderung  einer  Person  wurden  1'/» 
Tonn«'n  Roblast  fortgeschafft,  so  daß  die  Be- 
triebskosten  fiir  das  Personenkilometer 
«ich  ergeben  zu; 

k  =  <»,i»73  4-  10'/,  s  -f  2StV.  (s,  4-  c). 
Ist  für  »'inf  n  i^i'iünie  die  gleiniwertige  Stei- 
gung «„  bestiiiimr ,  ho  kann  man  narh  den 
eben  gegebenen  einfachen  Fniiiirln,  indem  man 
s^'f.  c  =  n„  darin  einsetzt,  die  üetriebskosten 
rar  die  ganze  Länge  der  Bahn  sehr  Ifiebt  be- 
recbni'ü  Die  Betriebskosten  für  rf^n  rbrrpantr 
ein»r  Tonne  hängen  lediglich  voa  dar  maG- 
gebenden  Steigung  x  und  von  der  gleichwertigen 
äteigimg  n„  ab.  Um  zur  Beurteilung  der  Be- 
trieb«wardigkeit  einer  Bahn  ein  Maß  sn  erhalten, 
kann  man  diese  beiden  Steigungsvf^rhalrnis«'»  s- 
und      auf  ein  einziges  zurückfuhren,  welches 


nicht  alieiu  einheitlich  auf  die  ganze  Länge 
der  Bahn  als  vorhanden  gedacht,  somieru  aui'h 
zuglflioh  maDesbende  Steigung  für  das  Zug- 
gewicht ist.  Diese«  Steigungsreriilltnis  «,„, 

welches  virtuelle  Steipung  genannt  werden 
mö^e,  ündet  man  für  den  Güterverkehr  ans  der 
Gleichung 

0,24  +  10  *,„  +  17  ««,  =  0,24  +  10  «  +  17»„ 
zu 

8„,  =  n.37  s  +  0,63 
und  für  den  Persouenverkehr  aus  der  Gkich- 
setzung 

0,406  -I-  8  «„,  4-22«,„  B  0,406  +  8«  -f  22  «„ 
ZU 

.f  ,  ,       0.27  >■  -f-  n,7n  .<?,,. 
Unter  Benutzung  der  virtuellen  Steigung 
findet  man  die  Kosten  für  den  Übergiing  einer 
Tonne  Rohhut  der  ÜOtenOge  über  die  Bahn- 
länge  /  zu 

i?  =  (0,«4  +  27»,„)l 

oder  zu 

k  =  0,24  (1  4-112,6«,.,)  l 
Pfennige,  und  für  den  Ubergang  einer  Tomio 
der  Personenzüge  zu 

k  SS  (0,780  +  80  «,„)  l 

oder  zu 

k  «  0,78  (1  <f  41  I 

Pfennige. 

Man  erkennt  ;vus  diesen  Gleichungen,  daß 
die  St  iigungsverhältnisse  auf  «lie  Er- 
höhung der  Betriebskosten  beim  Per- 
sonenyerkehr  einen  weit  geringeren 
Einfluß  al  s  beim  Güterverkehr  äitftrn. 

Wäre  z.  B.  auf  einer  Flachland bülin  die 
maß|^bende  Steigung  h  =  0,003,  die  gleich* 
wertige  Steigung  fQr  den  Güterverkehr 

«„  SS  0,0080 
und  für  den  Personenverkehr  s,,  =  0,005S. 
mithin  die  virtuelle  SUügimg  dieser  Bahn  für 
den  Güterverkehr 
$,„  =  0,37  X  0,003  +  0,63  X  0,0039  = 
fs  0,00867 
und  für  den  Personenverkehr 

«,„  =  0,27  X  0,003     0,73  X  u,our>s  — 

=  0,00404, 

so  wären  die  Betriebskosten  fOr  den  Übergang 
einer  Tonne  der  CKItenüge  0,3364  t  Pf.  nnd  fllr 

eine  Tonne  der  rersniicrizüge  u,8.'il2  I  Pf. 

Auf  einer  Gebirgsbahu,  deren  mai>g«-bende 
Steigung  0,03  und  deren  gleichwertige  Steigung 
für  den  Güterverkehr  0,020  und  fllr  den  Per- 
sonenverkehr 0,0226  ist,  deren  virtuelle  Stei- 
gung ulso  für  den  Güterverkrhr  0,0237  und  fnr 
den  Persnin  nverkehr  0,0246  ist,  würde  der  t  hor- 
gang  einer  Tonne  der  Güterzüge  0,88  /  Pf  und 
einer  Tonne  der  Personenzüge  1,466  /  Pf. 
kosten.  Die  Tonne  der  Güterzüge  wäre  also  atlf 
dir  ( ■'"birgsbahn  etwa  '^.tSniiil  teurer  als  auf 
der  Flacblandbahn,  die  Tonne  der  Personenzüge 
aber  nur  1 ,7  mal  teurer. 

Bei  .ilb  n  Rechnungen  der  Betriebskoston 
ist  bis  j<  t^t  an  der  Annahme  festgehalten,  daß 
der  Verkehr  in  beiden  Richtungen  gleich  groß 
sei,  wie  es  ja  auch  in  der  K4.*gel  nahezu  der 
Fall  ist.  IMeKechnungsergebni^se  bleiben  auch 
fiir  di^n  Fnll  richtig,  daß  der  Verkehr  in  einer 
iiiditung  >tiirker  als  in  der  andern  sein  sollte, 
wenn  nur  fiir  den  Ladekoefficienten  ein  ent- 
aprecheuder  Wert  in  Rechnung  gestellt  wird. 

Ist  das  Verhältnis  der  Vei^ehrsmenge  in 
der  Hnttptricbtnn^  *tt  der  in  der  Nebenricljtnng 
wie  1  ZU  »•,  und  ist  der  Ladekoefticient  in  der 
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Haaptrichtimg  gleich  6,  »o  ist  er  in  der  Nebea- 

nchtung  ^,  =  ■  — . 

L'u'izt  div>  maßgebende  Steiguujj  s,  im:h 
W)'l>-hi  r  das  Zuggewicht  bestimmt  wird,  in  der 
H^upirichtung,  so  köiui«ii  in  der  Nebenrichtung 
steü«re  Steigungen  als  »  vorkommen,  deren 
Grenz«-  ;ius  (itT  Gleichung 

{ü  ih  ^  1  -f  r)  4-  LJ  (ic  4-  a,)  =:sL 
erh:ür<-n  wird,  wpiiii  Q  die  Nutdsst  eillM  Zogs 
in  der  Hauptrichtung  beceicfanet. 

Wäre  beispielsweise  die  maßgebende  Steipunp 
in  der  Uauptrichtung  des  Vc  rkolirs  s  o.MltU 
und  der  2agkraftkoefficient  e  =  0,08,  so 
kdnnte  M  flinon  WidentandiIroeffid«nt«i 

IT  =  0,0036 
in  der  Hauptrichtung  ein  Zuggewicht  bO  =  3L 
fortfeachait  weiden.  Fftr  den  Fftll,  daß  fr  b  S 

«nd  r  SB  4  win»  ktante  deDuach  in  derNeben- 

richtun^r  flnt>  Sfeij^ung  «,  =  0,0*23  vorkommen. 

Falls  in  der  Nebenrichtung  steilere  Ötei- 
jgungen  als  das  zulässige  Maß  /t,  vorkommen, 
würden  diese  zur  maßgebenden  Steigung  werden. 

Pio  Betriebskosten  erfahren  durch  die  ge- 
i  i; Tj.r,.  B'-lastunj,'  ilt-rZüge  in  derNebenrichtung, 
wie  sich  <iur^*h  eingebenden'  liechnungen  nach- 
weisen läßt,  eine  so  geringe  Ermäßigung,  daß  man 
dieselbe  ganz  unberücksichtigt  lassen  kann  M  -n 
kann  deshalb  das  Znpgewicht  b  ^  der  Haiipt- 
richtung  am  h  für  <iie  N'e}).'nrichtung  als  gleich- 
bleibend aimehmea,  wodurch  eine  GeeamtlaBt 
SfrO  ntif  ein«  Nntdaat  0  +«*)  Q  entfUll,  der 

2  6 

Lndekoeffirient  also  mit  6,  = .  ,      in  Bech- 

1  +  r 

nung  zu  5ttllen  ht.  (\gl.  Lannhardt,  Theorie 
des  iTMierens,  Heft      Hannover  18»8.) 

Launhardt. 

BetriebskostenabgMig ,  Betriebsdelicit 
(JJeficieucy;  Deficit,  m.,  cT exphit ation),  yener 
Betrag,  um  welchen  bei  einer  Bannunternenmung 
ili»-  IJerriehseiiuiahmen  eines  Jahrs  hinter  den 
Betriebsausgäbea  desselben  Jahrs  zurütkbleibeu. 

Der  B.  kann  als  eine  vorBbergehende  Er- 
scheinung eines  ein'/ilii'  V  un{rttn>tifren  Jahrs 
auftreten,  hervorL'erul.  u  aureh  außerordentliche 
Ausgaben  (infolp'  von  Klemenfarsrhäden.  grö- 
üurvu  Unfällen  etc.)  oder  durch  abnormalen 
Bllekgang  der  Einnahmen  (infolge  von  Verkehrs- 
st^ningen  u.  dgl.);  der  B.  kann  .iber  auch 
rhr«.n(M-h  auftreten  und  sich  vun  J.ihr  zu  Jahr 
wiederholen,  indem  eben  der  davon  hetrolTi-nen 
ihhü  die  ßentabilititsbediuffungeii  fehlen. 

Ein  solcher  chronieelier  B.  wird  dann  nicht 
zum  Vorst  hein  komraen,  wenn  es  sirh  dabei  um 
eine  eiiinelne  iJtntke  eines  grüGeren  Netze« 
handelt  und  der  Ausfall  durch  die  ÜberBchttese 
der  anderen  iitrecken  gedeckt  wird. 

Trilh.  diese  Vonrassetzang  nicht  zu  und  kann 
znr  iV'f-knn^?  des  Ausfalls  we-dr-r  dor  Stjuvt  aus 
dem  Tit*d  viuvt  uberuouimeneu  Ertrags^arautie, 
noch  auch  ein  vorhandener  Extnordinanalfondt 
(Beserrefonds  n.  dgl.)  herangeiogen  werden,  so 
muß  eine  Privatbann  dem  ^mkerott  verfallen ; 
bei  St. t,it -bahnen  wird  ein  chronischer  II  ent- 
weder zum  Verkauf  oder  aber  zu  einer  Erhöhung 
der  Tarifaätie  flihren,  wo  «olöbe  noch  mOg- 
lißh  ist. 

Vereinzelte  Bahnen  mit  einem  chronischen 

B.  koamjen  fa-^f  in  a!l-'ii  SJ.iat.-n  vnr;  ini's'.r- 
rekb  wurden  anfangs  der  ibTUer  Jahre  mehrere 


i  seither  verstaatiicbte  garantierte  iiahnen  [üü- 
I  garisch-galizische  Bahn,  Albreeht-Bahn,  Gisela- 
Bahn  und  Vorarlbergbahn)  notleidend  und  wuchs 
der  B.  dieser  Bahnen  bia  1876  auf  mehr  als 
lY„Mill.  (iulden  an;  die  Regierung  stellte  >ieh 
.  auf  den  Standpunkt,  daü»  sich  die  Garantie  nur 
;  auf  den  Kapitalzinsbedarf  und  nicht  auch  auf 
das  Betriebsdeficif  orstn'cke  imd  lehnte  daher 
eine  VtTiJÜichtuny  zur  r)e<'kung  des  letzteren 
ab;  die  Schädigung,  web  be  hierduj  h  <ii  [n 
Staats-  und  Eisenbahakredit  ei-wuchs,  führt« 
zum  Gesetz  vom  14.  Deiember  1877,  B.  G.  fil. 
Nr.  122.  durch  welches  die  Regierung  ermäch- 
tigt wurde,  Bahnen,  welche  eine  staatliche  Bein- 
ertragsg-.irantie  genießen,  VorschQMe  tnr  Be- 
deckung von  B.  zu  gewähren. 

Im  Jahr  1887  ergab  sieb  in  den  naohfol- 
genden  Staaten  ein  Gesamtbetrieliakostenidigang 
von  nebenstehender  Höhe: 


Österrcich-Un^un   99  276  Mk, 

Deutadüand   18  061  . 

Schweis  t   14 146  « 

Belgien   11818  , 

Priiakreich   2  216  014  „ 

Großbritannien   298  2-28  „ 

Italien....   840  968  , 

Bnfiiand  8  088888  , 


Seit  der  7  I  iiniiii  nlefjunj,'  dfr  Bahnen,  welche 
an  B.  krankt. >n,  mit  dviu  übrigen  StaAtseisen- 
bahnnetze  weist  die  österr.-un^ar.  Statistüt 
nur  bezüglich  der  Militftrbabn  Bamalnka-Dober* 
lin  einen  B.  ans, 

In  Deutschland  hnben  die  Militari  ilm  (Ji, 
Schleswig- Angeler  und  Georgs -Marienhütte- 
Eisenbahn  einen  B.,  in  der  Schweiz  die  Bahnen 
Woblen-Bremgarten  und  Rappersweil-Pfilfflkon, 
in  Belgien  die  Bahn  Hasselt  -  Maeseyck.  In 
Frankreich  ergeben  zahlreiche,  in  der  Statistik 
besonders  ausgewiesene  Strecken  des  Netzes  der 
Staatsbahnen  und  der  sechs  großen  Gesellschaften 
einen  B.,  welcher  jedoch  durch  den  Überschuß 
der  anderen  Linien  der  betreffenden  Verwal- 
tungen gedeekt  wird  Vun  den  franzosischen 
Hauptbahnen  (d'tnteret  gcn&rai)  ergeben  einen 
B.  die  Ceintore  de  Paris  (Rive  gauche)  und 
Grande  Ceinture  de  Paris,  dte  It  Itnen  Vassy  a 
Doulevaiit-le-('hafeau.  .\.iais  ai.  Kieint-,  Arl«'S  a 
Ssvint-I, Ollis  du  lihöne  und  Marseille  (Banlieue 
aud  et  vieux  port  de);  von  den  Lolnübabnen 
(d'intMt  loeal)  Frankreichs  schließen  1887 
17  von  68  mit  einf^m  B. 

In  Großbritaunien  einschließlich  Irland 
hatten  i  >;><7  15  Gesellschaften  einen  B.,  darunter, 
abgesehen  von  der  ilast  and  West  Junction  mit 
66  km  und  der  West  laneashire  mit  Vt  km, 
zumeist  kleine  Bahnen  mit  Strecken  von  1  —*.*()  kin. 

In  Italien  leiden  an  H.  die  Stirda-liahn  uuit 
414  km,  die  Linie  Arezzo-Fossato  mit  134  km 
und  außerdem  acht  kleine  üesellscbaften  mit 
Linien  von  8— S6  Irm. 

In  Rnßlatnl  weis.-n  ftinf  Bahnen  einen  B. 
au»,  darunter  dr.-i  Jit.utüb.ihneu  und  zwei  Pri- 
vat bahnen  Dr  Röll. 

BetriebalLriullLenkasseB  der  £isenbabnen 
in  Deutschland  und  Österreich  sind  Kassen 
I  unter   staaflii  her  Auf-ielit,   welche   dazu  be- 
I  stimmt  sind,  dem  Arbeiier-  und  sonstigen  Be- 
;  triebspersonal  (in  Deut.schland  auch  dessen  .\n- 
gehörij^en)  in  Kmnkheitüfalleu  arztliche  Hilfe, 
j  Arznei  und  Heilmittel,  Krankengelder,  nnd  bei 
Todesfällen  den  Hiiiti  rldi'-lM  nen  ein  br^ondi-res 
.  Sterbegeld  zu  gewähren.    Mit  der  L  nfailvcr- 
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sicluTuiig  besteht  ein  Zusammouhaug  insofern, 
als  die  Pärsorge  für  einen  Teil  der  Unfälle  in 
die  KrankeDTersichvruog  gewiesen  ist.  Die  Un- 
MlTenidMmn^  ab  wleoe  sewihrt  niniUeh  nur 

bei  Tod  drs  Vt  ilt  tzton  und  falls  die  Verletzung 
iwar  nielit  dtu  Tod,  aber  eine  (gänzliche  oder 
teilweise,  dauernde  oder  vorübergehende)  Er- 
«erbmniiUiigkeit  zur  Folg»  liat,  luch  Ablauf 
der  eraten  13  Wochen  (in  DentecUand),  betw. 
4  Wochen  (in  österroii  In  s.  it  il<  m  Eintritt  des 
Unfalls  die  in  deuj  Lalailyersicherungsgesetz 
vorgesehene  Fürsorge.  Bis  zum  Eintritt  der 
Unnllfaraorge  bei  Verletsungea  erliiUt  der 
Verletzte  die  ünterstfltznng  au  der  B, 

Sowohl  iiai'h  (lein  deutschen  als  nach  dfin 
Österreichischen  KranlienversieherungsKeseti  ist 
den  Unternehmern  größerer  Betriebe  aasKe<>ht 
eiDgeräiinif.  sich  von  der  Bfteilieung  au  den 
allgemt  iijru  (Orts-,  Berufs-,  Bezirks-}  Kninken- 
kassen  auszuschließen  und  für  ihre  Arbeiter 
£.  zu  errichten.  Von  diesem  Recht  h.vbi  n  die 

Seilten  ßahnverwaltunge»  in  Deut'sohl  M  I  iiid 
äterreich  Gebrauch  gemacht  und  teils  neue  ß. 
errichtet,  teils  bestandene  Krankenkassen  ia  B. 
umgewandelt. 

Neben  den  B.  bestehen  sowohl  mvh  der 
deutschen  als  nach  der  österreichischen  Gesetz- 
gebung Bruikrankcnka^^nn  für  dii'  bi-i  Kis^'u- 
bahnbauteu  vt»rwcndcti.u  rorsoiit'ij.  iu  iK  utsi  h- 
land  werden  für  die  Werkstättenbedii-nstt  tcn, 
welche  in  Österieich  an  den  B.  fär  das  ubriee 
Balmpenona]  teilnelmien»  bewndere  Weri- 
Stftttenkrkukt'nkassen  erricht<;t. 

In  DeutfK-hland  sind  die  B.  iu  Gemäßheit 
der  Vorschriften  in  dem  §  69  ff.  des  Beichs- 

Eaetiea  ?om  lö.  Jani  1988  {R.  G.  Bl.,  73  ff.), 
treffend  die  Knmkeiirendcherung  der  Arbeiter, 
ein^'i^ri«  h^et.  Jede  B.  ist  ein  ftir  sich  bt  stch*  n- 
dcs  Institut.  Dieselbe  kann  unter  ihrem  ^'iuiien 
Beeilte  erwerben  und  Verbindlichkeiten  eiu- 

Khen,  vor  Gericht  kkigen  und  seklast  werden. 
Ir  we  VeTUndliehketten  der  Kaese  naftet  den 
K;iss.  iii,'Iäul)ij;i  ni  nur  Vormö^^m  (h-r  K;>ssi'. 
Ihr  K;issf  bttizutieteii  verpflichtet  sind  zu- 
tiix'iist  ;tUe  beim  EisenbahuMtrieb  gegen  Gehalt 
oder  Lohn  beschäftigten  Personen,  j>ofem  nicht 
die  Beschäftigung  ihrer  Natur  nach  ein<»  Tor- 
übergehende  oder  dun  h  den  Arbeitsvi  i  tnig  im 
voraus  auf  einen  Zeitraum  von  weniger  als 
einer  Woche  beschränkt  ist. 

Ob  der  Eisenbahnbetrieb  hier  in  dem  be- 
schränkten Sinn  des  Haftptlichtgesetzes  oder 
in  der  ganz  allgemeinen  Ki  <li  utung  des  Fist  n- 
bahnweeene  als  eines  besonderen  Erwerbszv  >>i^'s 
gemeint  ist»  ist  ans  dem  Gesetz  selbst  nirlu 
zu  entnehmen  und  war  es  hiernach  zwmlVl- 
haft,  ob  beispielsweise  die  bei  der  ]{.\hnunti  r- 
nehiinuiy:  und  in  den  Hunaux  viTWirideten 
Pcrtioueadem  Versicheriuigszwaufi  unterliegen; 
indessen  hat  man  in  derPmns  die  versicherungs- 
]iflii  ht  im  wnitf'P'n  Sinn  intorpffti^rt  und  auf 
all«'  lUi  lÜM'ub.ihndiiUst  8teh**iidcii  ausgedehnt. 
So  hat  dies  insbe.sondere  die  preußische  Staats- 
eisenbahnverwaitung  aufgefaßt,  welche  iu  ihrem 
Musterstatut  <Üe  VersicIwrungHpflicht  auf  alle 
im  Bezirk  der  einzelnen  Kiseub.iliiili'  hörden  be- 
schäftigten Personen  auMiebut  und  derselben 
auch  das  Burtnuixpersonal  der  Etsenbahn- 
direktimen  unterwirft. 

Nach  dem  deutschen  KrankenTersicherungs- 
Lf.-.  f/.  ',(,11. 11  (!.T  V-  r-i.  herung  auch  f?i'*riiTiv- 
beamte  unterliegen,  wenn  ihr  Arbeitsverdienst 


in  J>oha  oder  Gehalt,  ß'/s  Mk.  für  deu  Tag 
nicht  übersteigt.  Übrigens  sind  nach  ^  3, 
Abs.  1,  des  Gesetzes  alle  bei  den  Staats^sen- 
bahnverwaltungen  mit  festem  Gehalt  angestellten 
Beamten  di-in  VtTsichcningszwanjT  ni'Tit  untiT- 
worfen  und  gewähren  zumeist  auch  die  Privat^ 
bahnen  ihren  fest  angestellten  Beamten  die  zur 
Befreiung  derselben  von  der  Versicherung^^pflloht 
erforderliche  Zusicherung  der  Fortzahlung  des 
Gehalt>  in  Kranklieitsfäilen  bis  zu  13  Wochen. 

Alle  übrigen  im  Eisenbahndienst  beschäftigten 
Personen  sind  nicht  Terpflichtet,  jedoch  berech- 
tigt der  Kasse  beizutreten.  Versicherungspflich- 
tige gehören  mit  den»  Tag  des  Eintritts  m  di« 
I  ]>>'->chäftigung  der  Kassf  Mitglieder  au,  so- 
lern sie  nicht  niw.-hweislidi  Mitglie<ler  einer  il<  n 
Anfordenmg'  U  des  Gesetzes  entspr»  ' lit'nii''U 
Linungskraukenka.H-se,  Knappschafts-  «Hi.  i-  Hilfs- 
kasse sind.  Nicht versicherungsptiit-ht  igt"  melden 
den  Eintritt  nniiidli'  Ii  oder  schriftlich  beim 
ikassenvorstand  an.  Die  Mitj;lied.M-haft  erlischt 
mit  dem  Ausscheiden  aus  der  die  Mitgli»Hl.«ii  hafl 
b(/griindcnden  Beschaftipiing  fnnli"-i  liad('t  des 
frcivvilligru  Weitervrrtdi  ihru.s  dt>  Mitglieds  in 
der  Kasse  während  m  iii.  s  Aufenthalts  im  Gebiet 
des  deutschen  Beichü).  Berechti|^  Mitglieder 
kQonen  ihren  Amtritt  jederzeit  mwirkea  und 
gelten  .s<'hon  i\\\\\h  Nichtleistung  an  zwei  anf- 
eimuider  folgrii-li  n  Zahlungsterniiuea  als  aus- 
geschieden. 

Das  £a88en«Uitut  ist  vom  Unternehmer  «u 
errichten;  dieses  kann  dieBeitr^^  und  ünter- 

stützungen  -tatf  na<'h  durchschnittlichen  Tsg- 
lölmeu  iu  Prozenten  des  wirklichen  Tagesver- 
dienstes der  Versicherten  festsetzen.  Die  Beoh- 
nniigs-  und  Kaasenfnhrmig  ohti^  dem  Untere 
nehmer,  der  bei  imtureiehenden  luMsenbestSuden 

I  ilii' i  rfordi-rlichen  Vorschüsse  zu  leisten  hat.  Die 
Betriebstintemehmer  haben  die  statutenmäßigen 
Beiträge  für  die  Ka.ssonmitglieder  zu  den  fest- 
gesetzten Terminen  in  die  Kasse  einiaiahlen 
und  können  zwei  Drittel  hiervon  hei  der  Lohn- 
/■ihlung  in  Abzug  brint,"  n  Wi  ni 'u  ilie  gesetz- 
lichen SIiHdest!i'ivttin<;t»u  derB.  durch  die  3^igeu 
BeitrSge  nicht  ^'.  di .  kt,  so  hat  der  Betriebs- 
unt«>melinier  das  Felilende  zuzuschießen.  Bei 
zeitweiliger  Betriebseinstelluug  oder  bei  Sinken 
di  r  Zahl  der  in  dem  betreffendeu  Betru  b  1k- 
sehattigt4'U  versicherungspiiichtigen  Personen 
unter  die  dopplte  ZaU  der  statuteniuäßi^'''n 
Vorstandsmitglieder  kann  die  Verwaltung  der  B. 
durch  die  A«fsi<-htsbehörde  erfolgen.  Über  die 
Auflösung  der  B.  s.     f.s  d, ■^  (ii  >,,Tzi> 

N;m  h  dem  Nonnalstatut  für  diu  ß.  im  Bereich 
der  i>i-eußis(dieu  StaatseiseDbahnTerwaltuug  (Erl. 
1  Min.  d,  öfT.  Arb.  vom  2h  M-i?  isst.  K  V.  Bl. 
Nr.  ii,  S.  165ff.)  b«»stehen  die  Kiuijalnin  n  zunächst 
in  den  laufenden  Beiträgen  der  .Mitglieder  und 

I  des  Betriebsfonds.  Die  zur  Teilnahme  verpflich- 

I  teten  Mitglieder  zahlen  2^  des  Einkommens 
(einschlifßlii  h  WoliniingsLr''M .  Koninnomtinn, 
Ortszulagi-uj,  während  aus  Ui;m  iJ  c  1 1  i  f  h  s  f  o  n  d  s 
(vom  Betriebsuntemehmer)  ein  Zuschuß  von 

i  dU%  dieser  Beiträge  geleistet  wird;  die  zur 
Teilnahme  BereehtigteD  zahlen  SV  ihres  Ver- 
dienst, s.  Dir  Kass.  n«  innahmen  be.stchon  ferner 
aus  dciu  EiuJriU.sgtld  der  Mitglieder,  welches 
bei  einem  Tagesveixiienst  von  Mk.  1,5U  und  mehr 
die  Hälfte,  bezw.  V«,  bei  einem  TagesTerdienst 
▼on  weniger  als  Hk.  1^  50—70  Pf.  betrifft, 
sofern  diesf  Saf/'^  den  Botrag  des  für  sechs 

I  Wochen  zur  Kitsse  zu  leisteodeu  Kas&eubeitrags 
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in  Iii  iiiHTttteigen.  Betriurt  Jt  r  für  -  '  hn  Wo<;li»'ii 
zu  vatrichteaa«  Ka«&eubeltxag  weulger,  »o  wird 
aweia  Eintrittsgeld  in  der  Höhe  dieses  Be- 
trag*  erhobon.  Jene  Mitglied.  !'.  Wi  lrh"  na<'h- 
woLs<^n,  daß  sitf  schon  früher  tiiivr  gU  ii  hgfhal- 
teneii  Kmnkeiikaüse  aug«'hfirt  haben,  sind  von 
der  iäntriohtnng  des  £ijitrict^eids  befreit. 

Wettere  Eimuüunen  der  Kime  bilden  die 
Zinsen  vorhiiudcner  Kiksseubestande.  sowie  des 
R^serrefunds,  sobald  letzterer  den  zulässigen 
Höchstbetrag  erreicht  hat  (Doppelte  des  ilin- 
'lestbetm^  einer  durolisvbnitiiidien  Jahresaus- 
gabe),  die  Qeldstnfen,  welche  geg*n  dii*  im 
Arli  iUTverhäUnb  besehäftigten  PersciMi  von 
den  vorgesetzten  Behörden  oder  gegen  Kassen- 
nttglieder  vom  Vorstand  verhängt  werden,  et- 
waig Geachenke  und  sonstige  Znwendunmn, 
lovie  etwft  erforderliche  außerordentliehe  Zu- 
schüss'-  (it's  Ijitrit'b>fonds. 

Der  Auäprui  h  a.uf  die  s  t  :i  t  u  t  ii  r  i  m  «-  h  e  u 
Kassenleistungün  im  Fall  einer  Krankheit 
oder  durch  Kniukneit  herheigefulirten  Ivrwerba- 
unfabigkeit  be^nt  ffir  die  Mitglieder  und 
ft.  i-.  u  Atii,"  hörige  mit  ,h-in  T  ig  des  Beginns 
•ier  MitgUeUschaft.  Die  Kasse  gewährt  ihren 
Mitgliedorn  vom  Beginn  der  Krankheit  (Ver- 
K'tzunjj)  ab  auf  die  Dauer  von  l.'J  Wochen  freie 
ärztliche  und  wuudärztliche  Behand-  i 
Iiing,  freie  Arza-i.  V  i- rb ;t n d  > t  ück e,  s')- 
wie  Brillen.  Bruchbander  und  ähnliche 
Heilmittel.  Bei  Familienangehörigen  der 
Mitgüeder  (Ehefrau  oder  die  au  deren  Stelle  1 
den  Haushidt  führende  Tochter,  Mutter  oder  1 
Schwester,  di«'  Kiiul.  ;-  unti-r  15  .lahren  od'T 
altere  jedoch  gänzlich  erwerbsunfähige.  Eitern 
und  Saiwicferelteni,  die  von  dem  Mitglied  er- 
hnltKU  werden)  wcnlen  die  Kosten  der  Arznei 
umi  der  sonstigen  genannten  Verband-  uuii 
Heilmittel  nur  zur  mlltr  .lui  ilii>  K,t-M'  über- 
nommen, femergewÄhrt  die  Kasse  ihren  Mitglie- 
dern, diednreh  &nnkbeit  ( Veiietsmng)  erwerbsun- 
fiüiig  •^''»wonien.  vt>m  iJritten  Tag  nach  der  Er- 
krankung aul  die  Dauer  von  13  \Vo<  hen  ein  Kran- 
icengeld  in  der  Höhe  der  Hälfte  des  der  Beitnigs- 
berMdmang  zuletzt  zu  Grunde  geh-gt^Mi  Tages- 
Tttdienetes,  den  weibüchen  Kassenmitgliedem  im 
Fall  der  Niederkunft  eine  Wöchnerinnen- 
untersttitzu  ng  auf  die  Dauer  von  di-ei 
\N  o  hen  in  Höhe  der  Hälfte  des  Tage»Teir- 
dienstea,  oder  sie  TeruUaßt  die  Unterbnngang 
des  Erkrankten  in  ein  Krankenbau«  auf  Koeton 
der  Kasse.  Eine  woif*  ro  Knsscul.  ivtun^  ist  da±i  , 
Sterbegeld,  u.  zw.  wird  beim  lud  eines  Mit- 
glieds ein  Sterbegeld  in  der  Höhe  des  dreißig- 
fachen  Ketrags  des  ortsüblichen  Taglohusatzes 
gewöhnlicher  Tagarbeiter  geleistet,  beim  Tod 
der  Ehefrau  in  der  Höhe  von  7,,  bi-iiii  Tml 
eines  noch  nicht  15  Jahre  alten  oder  gaii/iicli  ; 
erwerbsunfähigen  Kinds  eines  Mitglieds  oder  1 
dner  Tochter,  welche  an  Stello  der  Mutter  den 
Hau.shalt  führte,  in  der  Höhe  von  '/a  des  für 
U>  Mir;,'Ii.'(t  f*  stLrt  s<;tzt#n  Sterbegelds.  War  die  , 
versttorbene  Ehetrau  oder  Tochter  selbst  Mit-  | 
glied  der  B.  oder  einer  andern  auf  Grund  ge- 
setliicher  Vorx  ht  ift  errichteten  Knuikenkasse, 
so  winl  da.s  obeugcdachte  Sterbegold  nicht  ent- 
rit-litti. 

Die  Angelegenheit«!!  der  Kasse  werden  bei 
den  preußisch«^  St;iatslwhnen  nnter  Oberauf- 
sicht einer  kgl.  Eisenbalindirektion  und  unter 
Aufsieht  eineh  kgL  Eisvubahubctriebsamt»  von 
einem  aus  vjcrJCtglivdeira  bestehenden  Vorstaad 
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! verwaltet.  Drei  Mitglieder  sind  aus  u'  )i  Kassen- 
angehörigen gewählt,  ein  Mitglied  wird  von  dem 
betreiBiMMlen  kgl.l<IiMnb«hnbetrieb8affltbe!M)iiders 
hierzu  bezeichnet. 
I  Die  Geschäfte  der  K  issen-  und  Buchführung 
I  werden  von  der  bezügli<'li>  n  EiaimbahnbetrielM» 
I  kasse  anentgelüioh  gei'dhrt. 
;  AUjahrlieh  findet  eine  ordentliche  Ge- 
j  neral  versaiumlung  statt.  Di"«!^  besteht  an.s 
I  Vertretern  der  Kassenmitgliedei  und  der  Eisen- 
bahnverwaltuug    Die  Vertreter  der  Kassenmit' 

flieder  werden.  Ton  diesen  gewählt.  Jiehufs 
'omahme  der  Wahl  bilden  simtiiche  Kassen- 
mitglieder  <nnpr  oder  mehrerer  Stationen  je 
einen  Wahlverbaud.  In  jedem  Verband  wird 
daim*  auf  eine  bestimmte  Anzahl  von  Mit^ 
gliedern  eiu  Vertreter  gewählt.  Der  General« 
Versammlung  ist  Torb^alten  1.  die  Abnahme 
der  Jahi'-ifi  lituiiii:  und  die  Bi'f;ii,'Mi-.  «lieselbe 
vorgängig  duivli  iiii.>n  besonderen  AusschuJi 
prüfen  äu  la-s 'h,  j.  die  Verfolgung  von  An- 
sprüchen, Welche  der  Kasse  gegen  Vorstands- 
mitglieder aus  deren  Amtsfänrang  erwachsen, 
3.  «iir  B"- bliirjii.»hnir  über  Abänderung  der 
Stirutiii  Die  Getit-raiversammlung  faßt  ihre 
Bes.  hlüsst!  mit  absoluter  Stimmenmenrheit  sämt- 
licher in  der  GenenÜTersanimltmg  Tertretener 
Stimmen. 

Die  B.  haben  einen  Reservefoinls  im  ^rin- 
destbetrag  einer  in  der  Regel  nach  ilcui  Er- 
gebnis der  letzten  drei  Jahre  berechneten  <lurch- 
schnittJichcn  Jahresausgabe  und  im  Ilm  listbf»- 
trag  des  doppelten  Mindestbotrags  auzus;uiimi.'ln 
als  Hills. |u- 11, ■  tiir  li-'U  Fidl  auüergewölmlicher 
Ansprüche  au  die  Kasse.  Das  darüber  hinaus 
der  Kasse  zur  Verfügung  stehende  Vermfigen 
-oll  m  ib  u  st.itutfiimriliigen  Kassenzwecken  ver- 
wendet, wuitlcu.  l  iu  dius  tjleichgewicht  zwischen 
den  Einnahmen  und  Angaben  der  Kassen  zu 
erhalten,  ist  eine  Ermäßigung  oder  üerabsetsung 
der  Kassenleistungen  erforderlichen  fUls  bis 
auf  ilii-  L'*"<f*f7.1i<'hi^n  MinHcsilri-tungen  herbei- 
zutüliteji,  weim  die  Kasseutiimuhmen  sich  al.<» 
unzureichend  erweisen.  Kelchen  die  Einnahmen 
einer  Kasse  auch  zur  Deckung  der  geeetslichen 
Hindestleistuiigen  nicht  aus,  so  sind  die  Bei- 
trüge bis  zu  einem  Hörb-tbftrag  von  i'/.'c  dr»« 
Lohn-  und  Diensteinkoinuicus  zu  erhöhen  und 
falls  auch  dann  die  Einnahmen  noch  unzurei- 
chend sein  sollten,  die  fehlenden  Beträge  von 
der  EisenbahnTerwaltung  «uzuschieflen. 

Hat  infolge  anderweitiger  Abgrenzung  der 
Verwaltungsbezirke  ein  größerer  Teil  der  Mit- 
glieder aus  der  Kasse  auszuscheiden,  so  wird 
die  Kasse  geschlossen ,  bezw.  aufgelöst. 
Das  Torhtuidene  Vermög*»n  der  Kasse  wt  im 
r.ill  der SchlicGuiio-.  b.v.sv  Auflösniii:  zimiii-list 
zur  Berichtigung  ruckständiger  Zahluugtin  und 
zur  Deckung  bereits  entstMldeiner  Ansprüche 
auf  die  Kasseuletätungen  zu  verwenden.  Der 
Best  fallt  derjenigen  B.  zu,  welcher  die  Mit- 
glieder na*'b  der  Schließung,  bexw  Auflnsuagbei- 
zutret«n  haben.  Die  Verteilung  erfolgt  pro  rata 
nach  Kopfzahl  der  Mitgüedcr. 

Bei  den  für  Rechnung  des  preußischen 
Staats  verwalteten  Eisenbahnen  bestanden 
im  Jahr  78  B.,  von  denen  drei  im  i..auf 

des  Jaiirs  aufgelöst  wurden.  Die  Zahl  der  Mit- 
glieder betrug  180  6<»ü;  die  Zahl  iler  Sterbe- 
fäll.'  1542  oder  I.K'',  .  Krankheitsfälle  kamen 
I  .il  3f>5  vor  oder  hiervon  infolge  von 

I  UnfiUlen  3184  oder  2,46^.  Die  Einnahmen  be- 
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liefen  sich  auf  2  739  562  Mk.,  die  Ausgaben 
Mk. 

r>if'  B.  ilt-r  \vi\rttt'iuborji[i schon  Staats- 
bahiK'ii  zählten  1»87  einschließlich  der  Werk- 
stätten kninkenkassen  '2211  Mitglieder,  die  sich 
auf  acht  Kassen  verteilen.  Ks  kamen  1054  £r- 
kraiikun^sfnlle  oder  47,<><(»^  vor,  hiervon  84  in- 
folj;,'  von  I{ftriehsiinfällen  oder  .'$,><•,'.  Die  Zahl 
der  Storbetaiie  belief  sich  auf  27  oder  1,44^. 
Die  Einnahmen  betragen  683S4  Wk.,  die  Aus- 
gaben 4'>}s*i;s  Mk. 

Die  Zahl  der  Mitglieder  der  Ii.  der  badi- 
schen  »Staatseisenliahnen  b.'tni^'  im  .lahr 
1H»<7  706Ü  Personen;  die  Zahl  der  Krkrankungs- 
fälle  2919  (41,86^),  hiervon  infolge  von  Be- 
tri  l)  luiBIIen  509(8,48^),  die  Zahl  der  St^iiie- 
lalli'  7-2  (1,02%'). 

l>ie  unter  kgl.  säch.si. scher  StaatSTer- 
waltung  stehenden  Staats-  und  PriTatdsen- 
hahnen  „hatten  Ende  1887  16  B. 

In  Osterreich  .sind  die  B.  dunh  die  Ge- 
setze vom  Marz  IHy»,  R.  (5.  Iii.  Nr.  bezw. 
4.  April  iss'.t,  U  G.  Hl.  Nr.  organisiert  Ver- 
sicherungspflichtig sind  alle  Arbeiter  und  Be- 
triebsbeunten,  weTehe  beiin  Eisenbahnbetrieb  be- 
■ichüftigt  sind.  Auch  in  Ostern  i.  h  hat  man  den 
Hegritl  des  .Uetriehs"  im  weitesten  8inn  inter- 
pretiert und  demnach  auch  die  Arbeiter  bei  der 
Bahnerhaltung  und  in  den  Werkstätten»  aovie 
Oberhaupt  alle  im  Tag-  und  Woehenlohn  stehen- 
den Bcnieiistefcn ,  welche  im  direkten  Dienst- 
verhältuis  zur  Bahnan.stalt  stehen,  der  Ver- 
aiebeniiqrspflicht  unterworfen. 

Das  mit  festen  fiesOgen  angestellte  Personal 
kann  von  der  Vei^eherungspflicht  dnrrh  die 
Aufsiclitslii'hoidi'  Ix  freif  werden,  falls  demselben 
nach  der  Dienstordnung  in  Krankheitsfällen  der 
Fortbozug  des  Gehalts  (Lohns)  doineh  wenigstens 
SO  Wochen  gewährleistet  Ist. 

Mit  RQcksicht  auf  Kisenbahnen  gelten  nach 
dem  Gesetz  vom  .10.  Mär/  \shh  als  B. : 

1.  die  bei  Eisenbahnbetrieben,  welche  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienen,  jedoch  nicht  vom 
Sliat  verwaltet  werden,  bestehenden  Unter- 
stfitzungska.ssen ; 

2.  die  bei  Betrieb  tu,  welche  vom 
Staat  verwaltet  werden,  bestehenden 
l'ntcrstiitziingskassen,  sofeme  bei  allen  diesen 
Kiseiihahlibetrif"lisk:i<sen  die  Kj~-<iil('i^>iiii[ji'n 
gegeuiibcr  dm  Ti  iln-  liuiern  in  Kraiikln'it>tal!i'ii 
(leti  Htfnig  d.r  ges.lzli<'hen  Mindestleistungen 
crPMchen,  fenier  der  Betricbsuutemchmer  (also 
Privatbahngesellitohaft  oder  Staat)  mindestens 
gleich  hohe  Beitrage  leistet,  mIs  er  nath  (tbigem 
<Tesetz  für  die  Kiaukenvfr>iiherung  zu  leisten 
haff'-  und  wenn  allen  Milglieilcrn  in  iM  irefT  der 
Erwerbslosigkeit,  des  Eintrittgclds,  de«  Beginns 
des  ünterattitzungmnspnicbs,  der  Strafen  etc., 
dieselben  Begtinstigungen  gfwahrf  M>il>fn,  als 
ihnen  diesbeziiglicli         Gesetz  siclurt 

Wa.s  die  H<ihe  der  Beiträge  betrifft,  so 
dftrfen  dieselben  zur  Deckung  des  gesetzlichen 
Mindesti'rfordemisses,  sofern  sie  den  Tersiche- 
runir-i'fli' btigen  Mitgliedern  zur  T-ast  fallen, 
nicht  höher  als  mit  .!  v  d<'s  bei  Hi-n-chnung 
des  Krankengelds  zu  Grunde  gelegten  Lohn- 
betrags festgesetit  werden.  Hühi-re  Beiträge 
k9nnen  nur  mit  einer  MajoritSt  von  */<  'b'r  An- 
we^.  iid.  II  lit'i  gesondert' 1  M>-t  jumung  der  Vit- 
tn-fer  der  Arbeitgeber  und  K;i><-<  timitglijHler  be- 
schlossen wenleii  Sollen  im  Statut  Leistungen 
festgesetzt  werden,  welche  Uber  das  gesetzliche 


MindesMttsmaft  hinausmhen,  so  dttrfen  die  ob- 
beceiehneten  Beiträge  bei  der  Errichtung  der 

Kassi'  •_'  voiH  Lohnbetrag  nii  ht  iiln  r-trjgen. 
Eine  Erhöhung  bis  zu  3?^  bedarf  Itei  gesonderter 
Abstimmung  der  Vertreter  der  ,\rl>eitgelM  r  und 
Kas.senmitgueder  der  absoluten  Majurität  der 
I  Anwesenden.  Von  den  statutenmäßigen  Beiträgen, 
welche  für  di'  vi :  ^irlieruiigsiiliit  htigen  Mitglieijer 
entfallen,  sind  zwei  Drittel  von  dem  Mitglied  und 
ein  Drittel  von  dem  Arbeitgeher  zu  entrichten. 

KichtVersicherungspflichtige,  femer  Betriebs- 
beamte, deren  Jabresarbeitsverdienst  12(Kt  fl. 
übersteigt,  und  Volontäre  haben  die  voll'  n  Nta- 
tut<>nmäßigen  B<-iträge  aus  Eigenem  zu  ent- 
richten. 

Hei<  hen  die  lb  >t«n(le  der  B.  zur  Deckung  «ler 
laufi  ndt-n  .Ausgaben  nicht  aus.  so  hat  der  Be- 

I  triri.^iinteriiehnier  die  nötigen  VorschDsse  uoTCf^ 
ziuslich  zu  leisteu. 

I  Werden  die  gesettlichen  Hindestleistnnpen 
der  Kassen  durch  di«-  Beiträge,  iiaclidcm  diese 
für  die  Versicherten  3%   des  bei  Berechnung 

i  des  Krankengelds  zu  Gninde  gelegten  Lohns 
erreicht  haben,  nicht  gedeckt,  so  hat  der 
Betriebsuntemehmer  die  cur  Deckung  derselben 
erforderlichen  Zaschftss«  aus  eigenen  Hittefai 
zu  leisten 

Als  MiHil>>-tlcistungen  der  B.  an  die 
Mitglieder  sind  festgesetzt: 

a)  vom  Beginn  der  Krankheit  an  freie 

ärztliche  Hchandlung  mit  Inbegriff  des 

geburtshilflichen  Beistands,  sowie  die  nötigen 
[cilmittel  und  sonst^n  therapentisehm  Be- 
helfe; 

/.)  im  Fhll  die  Krankheit  mehr  als  drei  Tage 

dauert  und  der  Kranke  erwerbstmfähig  ist,  vom 
I  Tag  der  Erkrankung  an  für  jeden  'lag  ein 
Krankengeld  von  GO  ^  des  im  Gerichts- 
bezirk fiblichen  Taglohns  gewöhnlicher,  der  Ver- 
'  Sicherungspflicht  unterliegender  Arbeiter. 

Die  Krankenunterstutzung  i-st,  .solange  die 
I  Krankheit  dauert,  und  wenn  sie  nicht  früher 
endet,  durch  mindestens  20  Wochen  vom  Be- 
ginn <ler  Krankheit,  und  swar  wöchentlich  im 
j  nachhinein  zu  leisten. 

W  ö  c  h  n  e  r  i  n  n  e  n  ist  bei  normalem  Ver- 
lauf des  Wochenbetts  die  Krankenunterstützung 
auf  die  Dauer  von  mindestens  vier  Woehen 
nach  ihrer  Niederkunft  zu  gewihren. 

Kür  den  T  o  d  e  s  f  a  1 1  des  Versicherten  sind 
den  Hinterbliebenen  die  Bei-rdigungskosten  we- 
nigsteuü  im  zwanzigfachen  Betrag  des  im  Ge- 
riditshezirk  flblichen  Taglohns  gewöhnlicher 
versicherungspflichtiger  Arbeiter  zu  gewähren 
An  Stelle  der  freien  ärztlichen  Beliaudlung. 
der  notwendigen  Heilmittel  und  des  Kranken- 
gelds kann  freie  Kur  und  Verpflegung 
in  einem  öffentlichen  Krankenhaus  nach 
der  letzten  Klasse  auf  Kosten  der  B  gewährt 
wenlen,  und  zwar  für  diejenigen,  welche  mit 
I  ihrem  Ehegatten  oder  mit  anderen  Glieib-rn 
I  ihrer  Famifie  in  gemeinsamem  Haushalt  leben, 
I  bezw.  anderweitiffe  häusliche  Pflege  genießen. 

mit  Zustimmung  des  Erkrankten  oder  unabhängig 
j  von  denselben,  wenn  die  Art  der  Krankheit  es 
!  erfordert;  für  sonstige  Erkrankte  unbedingt. 
I      Der    UnterstQtznngsansprnch  be- 
!  ginnt  mit  dem  Zeitpunkt,  in  welchem  die 
Versicherten  durch  Eintritt  in  die  betreffende 
Besch M ff igung  Mitglieder  der  KasS''  werden  ; 
von  vcrsi.  herung.snflichtigen  Personen  darf  beim 
Eintritt  in  die  Kasse  ein  Eintrittsgeld  nicht 
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v  il,iiij_'t  wi  fil.  n.  Für  Mitgliiiicr,  wclrhf  der 
Ver-i«  hcruiigsptticlit  nicht  unterlii'geii,  ist  ein 
Itesti  mmtes  Eintrittsgeld  festgesetzt ,  welches 
mindestens  den  Betmg  des  vollen,  für  sechs 
Wochen  zu  leistenden  Kassenbeitrags  erreichen 
muß. 

I»er  Krankengeidberechnung  wird  zu 
Gmiide  gelegt : 

1.  hei  mit  6xem  Gehalt  anf^r-ti llhii  Be- 
diensteten (falls  diesen  infolge  Krkraiikung 
dieser  Gehalt  eingestellt  wird)  die  auf  den  Tag 
redttiiert«  Quote  des  zuletzt  bezogenen  Gehalts, 
«iiucfatießUch  etwaigen  Quartiergelds; 

2.  bei  allen  anderen  Bediensteten  un'l  Ar- 
bfifern  (wenn  denselben  zufolge  der  Erkrankung 
tier  Gehalt  oder  Lohn  eingestellt  wird)  der  zu- 
ietit  bezogene,  auf  den  Tag  reduzierte  Gehalt, 
oder  der  raletxt  besogene  Thglobn,  imofem 
nicht  bei  ftnxatir  aufzuzählenden)  einX'  In'  n  Ka- 
tegorien Vüu  Arbeitern  der  übliche  Taglului  als 
Grundlage  ausdificklich  bezeichnet  wird. 

Der  der  Berechnung  des  Kraniie^gelds  ui 
Grande  gelegt«  Gebalt  oder  Lohn  darf  in  keinem 
Fall  ini  <lrig>  r  M-in  rtls  der  in  dem  betreffi  iidi  ii 
Gerichlabuzii  k  ublitlie,  im  Sinn  des  5j  7  des  lie- 
setzes  Tom  30.  März  18b8  festgesetzte  Taglohn 

fsvdhnlicher,  der  Versicherungspflicbt  unter- 
^nder  Arbeiter  «and  darf  «ndmraeite  den 
BMr.i  v:  V  .11  2  fl.  ft,  W.  fiU'  dm  Arbeitstag  nicht 
übt-rf.cLirt-itrn. 

Die  Mitgliedschaft  erlischt: 
1.  mit  dem  Tag  der  durch  die  kompetente 
£eh9rde  erfolgten  Befreiung  von  der  Versicbe- 
rungspflieht : 

•2.  durch  den  i  bertrift  in  eine  andere  nach 
den  Bestitnmungen  des  Geseties  TOm  80.  Hin 
1808  bestehende  Krankenkasse; 

.3.  mit  dem  Ausscheiden  aus  dem  Dienst  der 
bet ri-tT-'ii'ien  Kiseiilj;ilin 

Wenn  jedoch  aus  dem  Dienst  ausgeschiedene 
frühere  Kassenmitglieder  nicht  zu  einer  Beschäf- 
tigung übertreten,  vermöge  di-ren  sie  Mitglie<ler 
einer  andern  im  Gesetz  vom  HO  Miirz  IHhh  ge- 
nannten Krankenkasse  wt  rd 'u,  und  wenn  aie- 
s  'Iben  nachgewiesen  erwerbios  sind,  »«o  behalten 
«ie  die  Mitj^liedschaft  und  mit  derselben  das 
Recht  auf  die  Kassenleistungen,  wenn  sie  sich 
innerhalb  des  Geltungsgebiets  des  oberwähnten 
Gesetzes  aufhalten,  durch  sechs  Wochen 

I>ie  Jünnkenkasse  bat  einen  Ueservefond« 
im  Betrag  der  aweifacben  durchscbnittlicben 
Jahresn*i~<r:ibe  anzusammeln  und  erforderliehen 
Falls  Wieder  bis  zu  dieser  Höhe  zu  ergänzen. 

Die  durchschnittliche  Jahresausgabe  ist  in 
der  Weise  zu  berecbneo,  daf*  nach  Ablauf  des 
ersten  Jabrs  des  Bestands  d«r  Kasse  di«  Jabr««- 
-lusgah»-  <\\f--^>-i  .fahrs,  nach  Ablauf  «Irr  .r-ten  zwei 
Jahre  il' r  1 'urchschnitt  dieser  beidi  n  .1  ihre  und 
nach  Atil  iui  der  cnton  drü  Jahre  der  Durch- 
schnitt dieser  drei  Jahre  als  solche  ansu- 
seben  ist. 

N,,Jj  Ablauf  jedes  weiteren  J.i1ir>  li  it  die 
Ausg.iiji  dieses  letzteren,  zuzüglich  <!'  i  Au  »gaben 
der  oeiden  unmittelbar  vorhergehtiiden  Jahre, 
als  Grundlage  der  Berechnung  daa  DurcbscbnitU 
m  dienen 

Dem  Keservefon-Is  sind  ai^ier  den  Zin-^i-n 
mner  B>'stände  und  den  eiiigcHossinen  Straf- 
0SllIeni  der  alljahrlii-he  l'bcrscliuli  der  Kinnah- 
men über  liie  Ausgaben  der  Kasse,  mindestens 
jedo^-h  holange  der  Fonds  den  Bet  rag  ilur  zwei- 
faeben  durcnsehnittUcben  Jahresauagabe  nicht 


•  i.rrcifht  Ti;if.  zw-i  7e]inti-l  d's  Jahreslwtnigs 
«ier  Hfitrnge  an  die  Kasse  /u^utühren. 

H.tt  der  Reservefonds  ilcn  Betrag  der  zwei- 
fachen durchschnittlichen  Jahrsausgabc  on eicht., 
so  ist  eine  weitere  Dotierung  desselben  einzu- 
stellen. 

Für  die  Anlage  des  Kesenrefonds  sind  die 
I  Bestimmungen  über  die  Ankge  ron  .Piipi]Iu<- 

!  vermögen  maßgebend. 

i       Die  B.  winl  von  einem  Au  ssch  u  G  v.  rwal- 
tet.  welcher  aus  einem  ()l)Mianii  und  1 — 10  Mit- 
I  gliedern  besteht.  Der  Obmann  und  dif  Hälfte  der 
'  Mitglietier  werden  von  der  Bahn,  die  übrigen 
von  ilen  Kassemitgliedern  auf  drei  Jahre  ge- 
wählt. Der  Ausschuß  vertritt  die  Ka.sse  gericlit- 
licli  und  auDergericlitlich.    Die  Vertretung  er- 
,  streckt  sich  auf  alle  Geschäfte  und  Rechtshand- 
I  lungon,  fBr  welche  nach  dem  Gesetz  eine  Spedal- 
vollniacht  ri  ftird '  rürli  t=;t. 

Die  Rei  hnungs-  und  Kassenführiing 
besorgt  die  Bahnverwaltung  unter  ihrer  Ver- 
antwortlichkeit und  auf  ihre  Kosten  durch  ihre 
Organe.  Die  Einnahmen  nnd  Att^ben  irerden 
getrennt  von  ih't\  übript  n  Einnahmen  und  Aus- 
gaben gebucht  und  Bestände  der  Kraukenkasse 
getrennt  nubgewieaen. 

Erjri-l't  sich  ans  ä'-u  Jahn-'snh^phlri^sen  der 
Kasse,    iliid    tlif    Kiun.ilmieu    derselben  zur 
j  Deckung  ihrer  Verpflichtungen,  einschließlich 
I  der  zur  statotenm&ßigen  Dotierung  derKeserre 
erfbrderliehen  BetrSge  nicht  ansreicbep,  so  ist, 
snfem  ni'  lit  durch  eine  i'nt^pnThfnd''  .\nderung 
in  d-  r  V  erwaltung  oder  Kontrolle  oder  auf  an- 
dl  r>  Weis«  eine  Besserung  der  Verhältnisse  in 
I  sicherer  ikuasidit  steht,  vom  Anssohuß  im  Weg 
I  einer  Statttteninderung  entweder  eineErhShung 
der  Beiträge  oder,  soweit  dies  n;i<  h  dnn  Gi  sctz 
vom  SU.  Marz  1886  zulässig,  eine  Herabminde- 
rong  der  Kaeaenleistungen  in  besehlieAen. 

Ergiebt  sich  dagegen    aii*^   d^  ii  Jahresab- 
schlüssen, daß  die  Jiinreseinnahuieii  den  zur 
'  Deckung  der  Kassenverpflichtungen  crforder- 
i  lieben  Betrag  abersteigen,  so  ist,  nachdem  der 
'  Reservefonds  die  statntenmißige  MaximalhSbe 
ern  i'      hriT,  vom  Ausschuß  im  Weg  einer  Sta- 
tutenänderung entweder  eine  entsprechende  Er- 
mäßigung der  Beiträge  oder  eine  Erh5hang  der 
Kassenleistungen  zu  be^phltcßen. 

Die  bei   Kisenbahnbetri  «  l>en.   welche  dem 
{  öflTentlichen  Verkehr  dieneu,  j  •  l  irh  rütht  vom 
j  Stallt  verwaltet  werdeUf  bcüteheodea  Unter- 
stützungskassen stehen  unter  Aufsieht  der 
k.   k.   (Jeneralinspektion   der  österreichischen 
Eisenbahnen.  Diesi-r  Bi'jji.irde  steht  es  zu,  Ver- 
fDgnngen  zu  tretl'en.  Aiidt-rungen  des  Stututs 
anzuordnen,  niitigenfalls  mit  rechtsverbindlicher 
Wirkung  vorzunehmen,  welche  zur  gesicherten 
Erreicininir  d  s  Zwecks  der  Kr.uik''uveraiche- 
j  rung  als  et  lorderlich  aich  darstelleu. 

I      Streitigkeiten,  welohezwisehen  einer  Bahn  und 

den  \  ihr  beschäftigten  I'ersoni  li  üher  die 
,  ßereclinuug  und  Ziirüclkhultung  der  auf  die  letz- 
i  teren  entfallenden  B 'itrags;inteilc  entstehen, 
1  dann  Stroitiekeiteu  zwischen  einer  Bahn  und 
'  der  Kasse  über  <lie  Verpflichtung  zur  Leistung 

von  B.?iträ<:i'u  w.  i-di  ii  i:i  ulli-ii  Fällen  Ton  der 
I  Aufsi<ditsbeliindc  i-iil. schieden. 
I  Streitigkeiten  zwischen  den  Kassemifglie*lem 
I  imd  d'T  Kranketik;i.sst'  gehören  zur  Kompetenz 
;  eines  seitens  der  Kasse  eigeus  bestellten  iScnied*- 
I  gerichts. 
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Die  Kaftsen,  weiche  bei  Kisenbahnbef  rieben, 
flif  vom  Staat  verwaltet  werdou,  b^-stebfu, 
sind  diT  Anfsji  iiT  iii-v  d'v  Vt  t  waltuiiL'  'li-r  )>.- 
tri'fffnd«'!!  Staaf>beUi' bi-  i»-iu»iuk'U  Behörden 
unt»'rworf»>n. 

Knd«;  IsB'J  be-standou  bei  den  östorr.  Sttuvts- 
tiiid  Priviiteisenbabnen  -8  auf  (iriuid  des  neuen 
(losetzes  organisierte  H.  {'2'2  Im  i  ll;uii)t-  und 
Lokalbahnen,  2  bei  Bergbahuvu  und  4  bei 
Dnnipftniniwavst.  Ilierrott  wnrdeti  20  aas  den 
früheren  Kninkeukase^ii  umgebildet  und  )i  neu 
errichtet. 

B.  im  eigentlichen  Sinn,  die  gesetzlich  or- 
ganisiert .sind,  giebt  es  bei  den  Babnvcrwal- 
tongen  der  übrigen  Staaten  nieht ,  wetingleieh 
die  Einriebtungen  der  dort  vieifn  Ii  ^t^stehenden 
Krankenkassen  ungefähr  cjenselbtu  Zweck  ver- 
folgen (s.  auch  Krankf'iik  i^si  n). 

Litteratur:  Arciiiv  1»{>7,  S.  1,  ff.;  Ar- 
cfaiT  im,  8.  840  ff.;  ArobiT         S.  818  ff. 

Dr.  Ziffer. 

Ketriebsleitung,  in  Österreich  bei  mehreren 
Lokalbahnen,  vereinzelt  auch  in  Deutsihlatid 
bei  kleineren  Bahnen  Torlcommende  Bezeichnung 
fttr  die  obere  BetriebMteUe;  bei  den  ting:i- 
riseben  Stiuitsbabnen  bezelcbnft  niiiii  als  Ii.  die 
der  Direktion  unterstellten  niitti.rrn  Dienst- 
stellen, welchen  die  unmittclb ii >-  Leitung  und 
( 'berwachiuig  des  Betriebadienstes  in  bestimmten 
Bezirken  überwiesen  ist;  »olefae  B.,  welche  nach 
.\rt  ibi  bi'i  mehreren  il.'ut-rlirn  St.i.it-L.ibii- 
verwallungeu,  dann  i>ei  ileii  <>st,eireiiliiwbeu 
.Staat  sbabnen  bestebendeuM  it  t  .Ist  ollen  ( Detriebs- 
diix-ktionen,  BetriebiMimter,  OberbahniUater)  or- 
L'anisiert  sind,  beiitehen  in  Budapest  I  und  II, 
Knl.i/-v:'ir,  Arad,  Szegedin  imd  Zugräb .  ui  <ler 
8l>itze  der  B.  steht  bei  den  ungarischen  .Stauits- 
bahneii  ein  Uberiti^i»'kt<u  ,  «iciu  ein  Inspektor 
al* Stellvertreter  beigegeben  ist,  s.  Betriebsdienst. 

BetriehnmaHchineiidienst.  Bezeichnung 
für  den  Zugförderungs-,  Fahr-  und  W  ij:.  ii:iuf- 
sichtsdienst;  der  B.  umfaßt  sonach  die  Sorge 
für  genügend"'  und  reclitzcitige  Beistellung 
der  Zu^'kraft,  für  den  betriebsfähigen  /u!>tana 
dfi  Mvuchinen  imd  Wagen  in  uii.d  außer  der 
Fahrt,  .sowie  die  Regelung  und  ilburwachung 
des  J>icn»tes  des  LokomoÜvpei.souals. 

Zur  Versehung  des  B.  sind  zunächst  die 
Lokomotivführer  und  Heizer,  die  Lokomotiv- 
aufseber  und  Putzer,  die  Wagcumcister,  Wagen- 
wärter und  das  beti^ende  ju-beitcrparaonar  be- 
rufen. 

Das  Wa^naufsiehtspersonal  ist  stets,  da.s 
Lokomof  ivj)ersonal,  sobald  die  Maschine  in  der 
Domizilstation  zum  DieUüt  gestellt  iüt  oder  auf 
einer  Station  Aufenthalt  bat,  dem  StatloniTor- 
steher  unterstellt. 

Attfter  der  Fahrt  untentebt  das  Lolomotir- 
per^oiKil  'l.  11  TS.triLfi-wrikni.  i 4.  ni  ( Ma.«;ehinen- 
meislt  iii,  Hl  i/,h,ui-kit.;tu,  L'epotcbefsj. 

Die  Leiiiui-^'  und  Überwaebung  desB.  wird 
bei  Ueineren  Bahnverwaltui^jiD  unmittelbar  toq 
dem  Vorstand  der  masebinentecbniftcben  Abtei- 

lUtlJT    f"fl>"-rill.'.-i  llitlrlllllrl-t.-|-,  M.lsrllillrlllll.  i>(,-r. 

Maschiuendu*ektor,  Cht/  Ju  umimtl  ti  (it  Itac- 
/iom)  der  Direktion  ausgeübt,  bei  größeren  Ver- 
waltungen bestehen  zu  diesem  Behuf  entweder 
besonders  exponierte  Heatnte( Iletriebsmaschinen- 
in.«]..  kioi'  II,  Zugf»>rderunp>in-iu  kfi.r.  ii ,  7»«//«- 
uienrt  tiu  tinitt  rirl  et  de  tracUou,  Lokomotiv- 
distrikt.sbeamte  u.  dgl.),  deren  Wirkungskreis 
«ich  auf  einen  bestinunt«n  Bezirk  erstreckt,  oder 


-  Betnob^matenal 

1  sofern  zur  Leitung  des  Betriebsdienstes  innerhalb 
I  gewisser  Bezirke  eigene  Dienststellen  (Betriebs- 

ilirektioiicu,  B -t ri<  bs|rit uiitrrii,  Betriebsoberin- 
'  spektionen,  Uberbahnämter,  Ki«t*nhahnbetrieb8- 

ämter  u.  dgl.)  bestehen,  dem  »olcli'  ii  I  'it  nststellen 
;  zugeteilten    masehinentechnischen  Üeferenteo 

(Zugfftrderuugsreferent  u.  dgl.). 

Bei  den  preußischen  Staatsbahnen  gehört  die 
Leitung  des  B.  zum  Wirkungskreis  der  Eisen- 
babnbetrieb<:Smtcr,  bei  welchen  zumeist  Ma- 
-(  him  11111^111  ktoren  als  Hilf -  irbeiter  thätig  sind. 
Iii  Bayern  und  Sachsen  fungieren  Bezirksma- 
s<hinenmeister  und  .Maschineninspektoren  als 
Refer<'nten  der  Öberbahnäuiter.  bezw.  der  (.säch- 
sischen) Betriebsoberin<5pektionen  für  den  ma- 
sehinentechnischen Dienst. 

Bei  den  österreicbisi-hcn  Staatäbahncu  und 
der  galizi.seben  Kar]  Ludwig-Balin  haben  die 
Betriebsdirektionen  ZttgfSrderuiigsreferenten  als 
Vorstände  des  B. 

Die  beiden  großen  italienischen  Bctriebs- 
geseUs<  haften  haben  den  B.  derart  oiganisiert, 
;  daA  bei  den  Betriebadirektionen  je  ein  Central- 
I  bureau  f'ir  d  'n  B  besteht,  welchem  "ine  Anzahl 
exponieiter  Überinspektionen  (Inspektionen)  für 
ihren  r)ienstzweig  untersteht. 

Eine  Reibe  größerer  Verwaltungen  in  den 
verschiedenen  Staaten  besitzt  e.xponierte  Zug« 
förderungscbefs.  web  hr  in  immittelbarer  l'nler- 

:  Ordnung  unter  die  Ccntral^telle  den  B.  leit<:n  uud 
beaufsichtigen,  so  t.  B.  die  badischen  Staats- 

I  bahnen  (iIascliinenin.spektoren  und  Ingenieure), 
die  östeiTcichisch- ungarische  Staatseisenbahn- 
gesellacbaft,  die  Grand  Central  beige  etc.  (Zug- 
förderungschefaL  die  niederländischen  Ötaats- 
Inüinen  (Betnebsmasoliinenmeittter  und  Inge- 
nieurs). 

Bei  den  elsaii-lothringiscbeu  Eiseiib.»iiiieti 
versehen  den  B.  innerhalb  bestimmter  Bezirke 
Betriehamaaehineninspektonm  und  Ingenieure. 

Die  französischen  Bahnen  dnd  zur  Über- 

w.u  hnng  lier  B.  in  Bezirke  [Arrov'h'ssrm>  iits, 
^ti:ittms}  eingeteilt,  in  welchen  Jmpevt,ms 
priHi-ipales,  Insperteurs ,  Suus- Inspevfi  \irs 
tmd  iH^ieur«  de  la  troctüm  du  mat&'itl 
thätig  sind. 

In  ähnlicher  W.  isc  übertragen  ;ui(  h  die 
englisi  hen  Bahnen  die  i'berwa<-bung  des  B.  in 
bestimmten  Bezirken  eigenen  Lokomotivdij^triktü- 
beam  ten,  welche  dem  Lokomotirsuperiutendentea 
unterstehen.  Dr.  Röll. 

BetriebsmaschinennieiHter.  vielfach  vor- 
kommende Bezeichnung  für  die  Leiter  des  Be- 
triobsmaschlnendienstes  für  den  gesamten  Bo- 
n  ii-h  «'ini  r  EisciilK>linviT\v;ilt iing  oder  für  ein- 
zelne Strecken  derselben;  in  Pnjußen  werden 
B.,  welche  früher  den  Betriebsämtem  zugeteilt 
wurden,  iii<:ht  mehr  eriwunt  und  erfolgt  imn- 
mehr  die  Anstellung  der  Maschinentecbuikor  als 
Maschineiiins|»ektoren :  in  Bayern  bezeichnet  mu 
ab  B.  die  lleizh.iusleiter. 

Betriebsmaterial.  Der  Ausdruck  B.  wird 

in  versciiieilenem  Sinn  brau -Iii  Srbr  liiiuflg 
verst<'bt  man  darunter  das  rollende  Mate  rial  der 
Bahnen,  also  Wagen,  Lokomotiven  etc.  Hierfüi 
ist  jedoch  der  Ausdfuck  Betriebsmittel 
üblicher,  s.  d. 

Dagegen  (dlegt  man  alles  übrii."  b'  im  Be- 
trieb erfonlerliclie   Material,  z.   B.  .Schmier- 
I  material.  Heizmaterial  etc ,  mit  dem  .Vusdruck 
[  Betriebsmaterialien  zu  bezeichnen,  s.  d. 
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Betriebsiiiaterialien  ( li'ui  Liuy  uiatertals, 
pl.;  Muttriaui,  lu.  nl.)  im  w«?itor»'ii  Sinn  allo 
«Uejemgen  8toffe,  welche  bei  Aosttbiug  des  £iaen- 
baittMmbs  Venreodung  flnden.  un  engeren 

Sinn  w  f^nh'U  iiiittTB.  diejenigen  Stoffe  verstanden, 
weklic.  wie  b<'ispiels weise  die  zur  Heizung  der 
LokouK)tiven  H.  s.  v.  erforderlifij^n  Kohlen,  bei 
ihr  r  Verwendung  l&r  die  Zwecke  des  ikthobs 
auf),'«  zehrt  werden,  iin  Gegensiti  zu  den  Bau* 
m:iferiali>'n  (s.  d.l,  wcleln/  zur  rierstilliing  des 
BahuliöriitT,>..  dtr  Führliahn  u  s.  w,  benutzt^ 
aber  durt  h  den  B''trieb  niebt  unmittelbar  Ter- 
braucbt  «erden.  Die  UuterHcheidong  2wi«cben 
6.  nnd  BatimateriaUen  ist  indestsen  nicht  überall 
«"■ine  uu'" 'üiiu't  feststidiend«  M.nii  lii' 
stäud>-,  SM'::  i.  B.  Schienen,  kiWui'  H  >  l^  usuHuiil 
SU  den  ersteren  zu  den  letzt'  i  ii  ^ferechnot 
werden,  dii  sie  einerseitj»  zur  llersttdlunjj  der 
Fahrbahn  dienen,  andererseits  aber  aufli  dureli 
unniitteHi  H  '  Kinwirkung  des  Betriebs  in  kürzerer 
oder  Ian^'«-rer  Frist  verbraueht  werden.  Bfi  den 
preuDisolien  Staatsb.ihnen  ««-rden  die  S<biene»i 
tu  <len  liauniateriaiien  gerechnet.  Ais  die  wich- 
tig.-ten  B.  sind  anzurühren: 

1.  Die  zur  Heizung  der  Lokomotiven,  der 
Wagen,  der  l)iensträuuie,  sowie  im  Werkstätten- 
betrieb  erforderlichen  Di*ennst(«tlV  —  Holz.  Stein- 
kohlen, Anthraeif,  Hraunkohle.  Torf,  Holzkohle, 
<'o,iks,  Briquotts.  Petroleum  (s.  lieUeizung  der 
F^isenbahnw.-igen  und  Beheixung  der  Qebände, 
Breuniuateriadien) ; 

2.  die  Stoffe  zur  Belenebtnng  der  Züge, 
der  Stationen,  der  Signalvorri>  hhingen,  sowie 
etwaiger  Arbeits-  oder  l'nfalls.stellen,  an  denen 
zur  Nachtzeit  gearbeitet  worden  luuss  (s.  Be- 
leuchtung der  Lisenbiüinwagen,  Beleuchtung  der 
<Sebinde,  Beleuehtun^nnateriiülen); 

8.  die  Stoffe  /tun  S  litnieren  der  Lokomo- 
tiven. Wagen,  M.oi  liiu.  ü  u.  s  w,  aN  Ktibol, 
Baumöl,  tdivenöl,  Minerabd,  Vaselin.  rnsehlift. 
Wageufett,  tttarrscbmiere  etc.  (s.  Schmiermittil) ; 

4  die  Stoffe  zum  Patzen  der  Lnkomotiven. 
T  fid  i  .  W:^gen  u.       w.  {s.  Putzmaterialien) ; 

b.  bulitungsmaferialien ,  als  M-nnigekitt, 
H*nf,  Asbest, Kalkstein.  L<  d«'r,  Blei.  Filz  u  s.  w. ; 

0  die  zum  Betrieb  der  elektrischen  Tele- 
gniphcn.  Telephone  et«",  erforderlichen  Mate- 
rialien, Kl''iiii-iit.'  1  Zin'r,-  lüid  Kiipf-':']  ■>!<•  I.  Ki;]i1"'T- 
vitriol,  Latttrie^düM-r,  Isdatuit-n,  Telegniphcn- 
di-ahf.  Kabel.  Spulen,  Morae^Strafen  u.  s,  w. 
{i.  Tel(^ra]thenappan>te) ; 

7.  die  Materialien  zum  Reinigen  und  I  desin- 
fizieren der  auf  den  Stationen  befindlichen 
Aborte,  der  Viehwagen,  Hampen  und  Buchten, 
ab*  Karbolsäur.-,  Kreosot,  Chlorkalk,  Kisenvitriol, 
«Chwefelige  Säuren  etc.  (s.  Desinfektion)  : 

H.  Kanzleimaterialien,  als  P.ipier.  Tintt-, 
Tusche,  .Stempel-  und  Druckerfarb«' ,  Hokto- 
gniphcnma.s*e,  Oblaten.  SiegelwiMih«  etc.; 

verschiedene  Färb-  und  Kittiuaterialien, 
Kaut*<chiil,-.  L.  !.  I  -  und  Textilwaren,  S>'iler-, 
<ilas-  uutl  l'iir/rll;i  II  waren,  Plomben,  Plombier- 
schnüre,  Fnn  lirL,'ummi,  Bindestrange.  Bt-sen, 
i>cheuertucb«r,  Zünder,  Zündhölzer  u.  a.  m. 

Die  B.  werden  beim  Eisenbshnltetrieb  «um 
Tfil  in  sehr  großen  Mengefi  l'  bim  bt,  so  daß 
durch  die  Beschaffung  derselL,  u  ilt.  .\usgaben- 
»•tat.s  der  Eisenbahnen  sehr  stark  belastet  werden. 
Bei  dieser  Kostspieligkeit  und  da  es  ftir  die 
DarchflUming  einee  ordnungsmäßigen  Betriebe 
finerläfdich  ist.  '!af;  dl-  .  rf  .r  b-rlichen  I!  t.  | 
in  einer  dem  Zweck  ontsprecheudeu  Uüte  und 


Menge  /.ui  \  I  rl'uguag  stehen,  ist  die  Verwal- 
tung der  B.  ein  sehr  wichtiger  Dienstzweig. 
I      Beiden  preußischen Staatsbafanen  er- 
folgt die  Beschaffung  der  B.  und  die  VertoUnn? 
1  derse!h-^n  nn  die  Verbniuchsstellen  in  der  Regr-f 
dunh  «Iii  konigl.  Eisenbahndirektionen.  (S.  Ad- 
ministi-ation. )  Zur  Hilfeleistung  in  den  diesen 
letzteren  Behörden  durch  die  Verwaltung  der  B. 
erwacfasenden  Qefieh&ften  ist  bei  ieder  derselben 
ein  .Materiiilienbureau'*  eingeri^-htet.  wel-hem 
ein  höherer  Techniker  vorstellt.  Für  jedes  Jahr 
wird  der  Bedarf  an  den  einzelnen  B.  in  voraus 
;  auf  Orund  der  gemachten  Kriahmngen  watw 
BerQdcsichtigung  der  in  dem  betreffenden  Jahr 
\  voraussichtliih   ftwa  eintretenden   besenl  i  a 
I  Verliältnissi'  veniuschbigt  und  die  Lieferung  der 
I  hiernaih  erfonierJichen  Mengen  an  geeign<ti' 
I  Unternehmer  uberfingen.   i*i<'  Anlieferung  der 
'  B.  erfolgt  in  .Magazinen  (Dejeits),  von  denen 
.  aus  rill  VerbFauchssteilen  nacA  Bedarf  versorgt 

I  wiT>i''n 

IJ-  i  'I  n  österreichischen  Staatsbahnen 
I  worden  die  B.  in  Vorratsmaterialieu  und  B.  im 
I  engeren  Sinn  eingeteilt,  und  zwar  wird  unter 
Vorratsmaterial  il,i-j''ij)L'"'    m-i st.iii>l.Ti,  wilrh-^ 
den  eigentlichen  disponiblen  Maieridh  oi  rat  luklet 
und  sowohl  dem  Quantum  als  dem  tieldwert 
nach  in  Eviileuz  geführt  wird.  w»hr«-nd  zu  den 
'  B.  nur  solcheiiegenstände  gezählt  werden,  welcJie 
bei  den  Verbrauch-sstellen  nit  ht  in  Evidenz  ge- 
führt, für  bestimmte  Zeitabüchuitte  zum  g&nz- 
liohen,  auDseUieDiichen  Verbrauch  von  den  be- 
treffenden Dicnstzwt'igen    b- rnifi n    mv\  vom 
I  Vorrat srechnungslegor  auüi  j  Evulenz  gebniclit 
werdi'n.  Dii-Besi  hafl'ung  dergesau>ten  Materialien 
erfolgt  zum  Teil  durch  die  einzelneu  if'achab- 
teitnngen  der  fSenemldirelction  fBr  ihre  Dienst- 
zweig«',  teils  iliit  i  h  die  Eisenbabnbetriebsdirek- 
tionen,  bei  wiklan  eigene  Bureaux  für  d'-u 
.Materialdienst-  Iwstehen;   bei  der  «i  u-iil- 
direktion  sind  solche  Bureaux  nur  bei  den  Fiich- 
'  abteilungen  für  Bau-  und  Bahnerhsltung,  sowie 
für  den  Zugfördi-rungs-  und  W.  rk^itättendienst 
eingerichtet,  uud  auiierdem  besteht  no<;h  ein 
Bureau  Ar  Haterialavidenx  und  Materialkon- 
I  troUe. 

'      Bei  den  Ssterreiehiseben  Privatbafanen  ist 

iIm-  M;if .'l  i  ililii'ii -t   /.Ulli  T'H  ri  iiM-idisiert,  zuui 
Teil  wini  derselbe  von  den  t-üuelnen  Fach- 
\  abteilungeii  besorgt. 

I       Bei  den    ungarischen  Staatsbahnen 
ist  der  Materialdienst  centralisiert,  und  besteht 
bei  der  Direktion  in  I  iii  rordnung  mit  r  die 
;  Haupt.s<-kÜou  für  allgumeiue  Verwaltung  eine 
I  bescMidere  „Material-  und  Inventarbescbanung«- 
sektiun*. 

In  Bay ern.  Ba  rl '^n.  S ach  ■< en  und  W ttrt- 
;  temberg  ist  der  Materialdi«  nsf  ebenfalls  direkt 
I  der<ieneraldirekf  ion  unt<>rst«'||t.  nnd  zwarbesteht 
I  in  Bayern  eine  „Betriebsmaterialienverwaltung" 
iuui-rhalb  der  GeneraMii  Uionsabti'ilung  11  (Be- 
triebsabteilung fiir  <l<  Ji  r.Jirdienst  und  das  gi>- 
samte  Maschinenwesen),  in  Baden  i'inf  .Haupt- 
verwaltung der  Kisenbahuniagazine",  in  äat-hi^en 
•  eine  „Wirtschaflshauptverwaltnng",  in  Würt- 
I  t.-mbi  rg   eine   Eisenba luihauptmagazinsvi-rwal- 
'  tung  iu  Erdingen  und  bt-i  den  eKtifc-lothrin- 
gisclien  Bahnen  «-in  .Maferialienbunau. 

In  Frankreich  steht  die  Material verwal- 
I  lunir  zumeist  unter  der  Abteilnnfr  für  Zug- 
fnrili  rnng  und  W  rl^f  ttti-ndieust  [  Traf Hon  tt 
Diaftiulf,  wie  z.  B.  bei  der  themiu  de  fcr 
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dtt  Midi,  du  Nord,  d'Orleans,  de  Paris  a  Lyon 

et  ä  la  M.'liifo^^•lnt^;;  bei  den  St^tsbabnen  ist 
der  Mapaziii-dienst  {Serrice  des  magasins)  der 
Direktion  unterstellt  und  bildet  eine  eigene 
UAtecabteüuag  derselben  mit  einem  Chef  du 
serviee  an  der  Soitce. 

In  En^'laiia  ist  dir-  ^lafi-ririlverwaltung 
ebenfalls  eentntiiäieit,  unter  einem  bebilderen 
Vorstand  {Stare  keepa-).  (S.  Administration, 
Bahnerhaltung,  Materialverwaltung.) 

Litteratur:  Tilp,  Bedingnisse  für  Leistungen  ■ 
und  Lieferungen  im  Kisenbahnwosen.  Wien  1.H75 ;  | 
Simon  und  Friedcrici,  Materialienkunde  zum  | 
Gebrauch  f.  Kisenbahnen,  Lahr  Brosius.  i 

Illustriertes   Wörterbuch    der  Kisenbabnmate- 
rialicn  für  Oberbau,  Werkstätten,  Betrieb  und  i 
Telegraphie,  Wiesbaden  1887.  Claus.  | 

Betriebsmittel  {RoUtna-stock;  Materiel, 
m.f  iVexploitatiou,  materiel  ruulant)  sind  die  I 
auf  den  Schienen  rollnden,  zur  Aliwif kluiig  ' 
des  üflentliohen  Veiki-hi>  der  Bahnen  Lil'ordt'j- 
licheu  Fahrzeuge,  also  Lokomotiven,  Tender, 
Dampfwagen,  Personen-,  Fost»,  GepacJis-  und  | 
Ottterwagen ;  nicbt  Inei%er sKUenim  allgemeinen  I 
Kan^icrinasrhitif  n.  Werkz?"Ug-,  Hilfs-,  Rettunfr!=-  ' 
Hvagiu,    l't»rut*r    Üuhudienst  wagen,  Draisiiieu, 
SchneepfliSge  und  sonstiges  KoUmatt  rial,  weiches 
zur  Abwicklung  des  iimeren  Betriebt»  dient. 

In  der  Kegel  wird  jede  neue  Bahn,  auch 
wenn  ^if  trl^  ii  Ii  Iti  i  tritl»>eröffnung  in  den 
Betrieb  einer  be.skheudeu  V  erwaltung  übergeht, 
mit  B.  ausgerüstet;  ebenso  wird  gewöhnlich 
l'fir  jede  neueröffnete  Strecke  einer  im  Betrieb  , 
stehenden  IKsenhahn  Fahrmaterfal  angesr  hafi't, 
nur  ausnahmsweise  kommt  es  mh-.  <l;ir>,  insln»-  | 
besondere  zur  Ermögli«  liung  <i«  s  ZusUntlekom- 
mens  kleinerer  NebenbLilm-  n,  <  iiir  Anschaffung 
▼onB.  entfällt,  und  die  Anschlußbahnen,  w  elche 
den  Betrieb  solcher  Linien  tibemehmen,  letztei  en  | 
mit  ihren  eigenen  B  Hihrrn.  So  fx-sitzi-n  ki-im- 
B.  in  Deutschland  die  Birkenfelder  und  die 
llmebahn,  in  Luxemburg  die  Wilbelms-Bahu, 
in  Österreich  die  Bukowinaer  Lokalbahnen,  die 
Leoben -Vordcmberger,  Dstrau-Friedländer  und 
die  Wiener  VütliinliuligsiMhil :  in  d  r  Schweiz 
die  Aargauische  Südbahu,  die  Bötzbergbahn, 
^n«tikon  -  Hinweil,  Sulgen-Gossau,  Bulle -Bo- 
raont.  Wald-Rüti,  Rappersweil-Pfäffikon ;  in 
i'rankreich  die  Grande  Ceinture  de  Paris  und 
einige  Lokalbahnen  (Kauihn  vUlere  ii  Charmes, 
Bouches  du  ßböne,  Lyon  a  Four>ieres  et  Saint- 
Just,  Mont.secret  ä  Cherence-le-Roussel,  Cbemins 
des  Ardcnnc'^'i,  in  Knt^lantl  dir  Plymouth  and  ! 
DartUioor,  du'  i'url  matloc,  Croesor  and  Bcddge-  I 
lert,  die  Kowrah  and  Kelton  Fell  Minenil  und 
die  Stocksbridge. 

Die  Attsstattimg  der  dem  (HfentHcben  Yer- 
kt'hr  (linnfnden  Bahnen  mit  B.  >nl1  sowohl  -was 
die  Zahl  als  auch  die  Gattung  der  B.  betrilit, 
eine  den  Anforderungen  des  normalen  PenOtten- 
und  (jUterrerkebrs  entsprechende  sein. 

Die  LokomotiTen  einer  Bahn  sollen  hn  aUgre- 
meinen  zur  Bewiltipm^'  df-f:  gesamten  Zugs- 
verkehrs der  eigenen  Linitn  ausreichen.  Wa.s 
die  Wagen  betritft.  m  wird  der  Stand  derselben 
dann  w  ansretchend  angesehen  werden  können, 
wenn  sieb  unter  normalen  YeihiltnisBen  ttr 
« ino  Bahn  keine  wes>  nt!i(  hen  Passivbeträge  aus 
der  Wagenmieteabrechnuug  ergeben,  wenn  also 
ilie  eigenen  Wagen  einer  Bann  auf  fremden 
Linien  ungefähr  ebensoviel  Achttkilometer  juröck-  i 
legen,  als  die  Wagen  fremder  Bahnen  auf  der  | 


eigenen  Bahn.  Der  Wagenpark  kann  IJbri^eiis 
nni-o  kli'iiiiT  sein,  r-ini-  j'-  weitrn-  Strecke  jcilr 
Tonne  und  Person  auf  der  Bahn  durchüchaittlich 
»irQeidegt,  je  ToUstiadiger  ferner  die  Wagen 
ausgeuntrt  werden. 

La  ist  selbstverständlich,  daß  nidit  blüG  die 
Größe,  süudiru  auch  die  Zusammensetzung  des 
Fahrpark«  den  Anforderungen  des  Vetlehrs 
entsprechen  muß.  Es  muß  demnach  eine  ge- 
nügendc  .\iizalil  ron  den  vi.TM  iiirih-n.'n  Kate- 
gorien der  Lukomotiren  (Sekundär-,  Personen> 
Sehnellzugs-,  Berglokomotiven  etc.)  vorhanden 
sein ;  ebenso  mfissen  entsprechend  viel  Personen- 
wagen der  Terschicdenen  Klassen,  endlich  die 
erfonhTh'clii-n  i>fTriii'ii  und  ).'e<i'  (  kien  Lastwagen 
(darunter  solche  mit  Bremsen),  sowie  auch  dio 
nötigen  Wagen  für  Sondert ransporte  (Kohlen-, 
Viehwagen  etc.)  zur  Verfügung  stehen.  Special- 
wagen mit  besonderen  Emrichtungen,  welche- 
<ii('-.f  Wagen  ausscbließUch  nur  zum  Transport 
ganz  bestimmter  Güter  geeignet  erscheinen 
ussen  (Bier-,  Fleisch-,  Petroleum-,  Spiritus- 
wagen und  dergleichen),  ptiegen  zumeist  die 
betreffenden  ludustrielien  auf  eigene  Kosten 
ati/usrlutftVn  und  in  ^m.  FUirparfc  einer  Eisen- 
bahn eiiizusteUen. 

Der  absolute,  bezw.  ituf  den  Kilometer  ent- 
falhndr  .Stand  der  B.  in  den  europäischen 
Staaten  in  den  Jahren  18Gr>,  1875,  18.H0  und 
1887  ist  aus  der  Tabelle  S.  519  ersichtlich. 

Nach  dic-i  rTahi  lh  wrist  die  relativ  stärkste 
Ausstattung  mit  B.  pro  Kilometer  England 
und  diesem  Lande  zunächst  Belgien  auf.  Di».- 
schwächste  Ausstattuns  ergiebt  sich  bexttgiich 
der  Lokomotiven  and  Guterwagen  in  Schweden 
und  Diinernark,  bezüglich  der  Fenonenwagen 
in  liußlaud  und  Scbwedeu. 

Nach  der  Statistik  th  >  V.  D.  K.-V.  pro  188T 
hat  unter  den  d.  utschen  Bahm  n  Ah  Krifrstadt- 
Pfungstadt-liahii  und  die  Nu labei-g- Further 
Bahn  die  höchste  Zahl  von  l.okomotiven  pro  Kilo- 
meter (1,  bezw.  l,32j,  inüütermch  die  Aussig- 
Teplitzer  und  Ferdinands-Nordbahn  (0,65,  bezw. 
0,111,  die  relativ  meisten  Pr>rsnnrn^  a^i  n  besitzen 
in  Deutsc'hland  ebenfalls  die  Maiu-Ntckai-  und 
Ludwigsbahn  (1,97,  bezw.  6,3  pro  Kilometer), 
in  Österreich  die  Aussig- Teplitzer  und  Ferdi- 
nands-Nordbahn  (0,97,  b^w.  0,68 pro  Kilometer); 
die  relativ  meisten  Lastwagen  hat  in  Dt'ut>e]i- 
land  die  Altenburg-Zeitzer  Eiseiibaiiu  imd  die 
Eisenbahndirektion  Elberfeld  (53,2,  bezw.  37,3- 
lülomuter),  in  Österreich  die  Aussig-Teplitzer 
und  Fa-dinands-Nordbahn  (72,r>7,  bezw.  28,84 
pro  Kilometer). 

Es  muß  jedoch  bemerkt  werden,  daß  die' 
StQdnahl  allein  ftr  £e  Yergleidning  der  Aus- 

s-tnttung  mit  B.  nicht  maßgeoend  ist,  daß  viel- 
mehr, abgesehen  von  der  Stückzahl,  auch  die 
Zahl  der  Achsen  und  außerdem  bei  Pcrsouen- 
wagen  die  Zahl  der  SitzpUitze,  bei  Guterwagen 
die  Tragfähigkeit  zu  beiilekalditifen  ist  Nach 
der  europäischen  Statistik  pro  l^^S'j  variierte  ia 
den  einzelnen  Ländern  die  Achszalil  pro  Kilo- 
meter bei  den  Personenwagen  zwisi.-nen  0,08 
(Finnhmd)  und  1»81  (Belgien),  bei  den  Gttter- 
wagen  cwhiehen  8.67  (Dänemark)  und  80,47 
(Belfrieii). 

Was  die  Zahl  der  Sitzplatze  anbelangt,  so 
schwankt  dieselbe  nach  der  europäischen  Statistik 
für  1882  pro  Wagen  zwischen  80,3&  (Norwegen) 
und  44,77  (Schweiz),  pro  Achse  twischeu  18,48 
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Betriebsmittel 


(Finnland)  und  30,90  (Banemarlc).  pro  Kilometer 

zwisi-hen  !:*,f»2  (Riimanifn)  uiul  "7.00  jlM^jcni 
1HH7  bornig  (lio  Zabl  «ItT  Sitz]»bit/.  in  iMitsrli- 
lan<l  pro  Kiloniptir  -'<'>. .'lU.  jtro  At-bso  l'.*.:V.K 
in  Österreich  pro  Kib>m<  tt  r  H,i}t>,  pro  \i:h»c 
17,26;  in  der  8chir»  iz  |»ro  Kilometer  27,44,  pro 
Achs'"  I7,.s4. 

W'a.s  liic-  Tragfäbigki  it  der  (liiftTwagen  be- 
trifft, 8o  variiert*'  iliisolbc  1882  zwischen  10.1)8  t 
iLuiemburg)  und  7,2b  t  (liorwep'ii),  der  Durdi- 
Bchnitt  bpfmir  in  Buropa  1882:  O,.")  f  pro  Wagen : 
■-.  irli'  I  ;  t  die  (bin  lui'tilielie  Traj^fii liiirlMMt 
der  Ciüterwagen  in  Ziinahme  befiriflen;  wählend 
man  frflher  zumeist  Wa^'en  mit  einer  Tni«,'rnbi)^- 
keif  Ton  lut  baute,  wird  di><elbe  ^^it  den 
letzten  .l.ihren  viellaeh  auf  12  und  Iftt  erhftht. 

I.Me  < ihl  'Irr  .mf  <\fV  Krde  vorhan- 
lienen  Lokomotiven  wird  v<'ii  l  lbrirbt  tV.-Ztj;. 
18h.H|  auf  in.".  (MHj  Stück  mit  :;  Millionen  IMVrde- 
kräften  angefxebt-n :  naeli  einer  obi-rliiieblicheu 
Absebätzung  betrügt  die  Zabl  der  l'ersonen- 
IWgcn  -'  in  000,  jene  der  GUterwau'i  n   - /,  MWI. 

Im  allgemeinen  ist  die  Ausstattung  der 
Bahnen  mit  Ii.  zum  minde.sten,  was  die  (jiifer- 
wagen  bet rillt,  eine  unzurei«  bende  und  .steben 
zu  Zeiten  stjirkeren  Verkebrs  Kbigen  über 
\V:igenni;inu'  'l  (namentlieh  für  Koble  und  (ie- 
treide)  auf  der  Tagesordnung;  die  Uumö^licb- 
keit,  den  daraus  entspringenden  S^alamitätt-n 
durebMii  i-  von  Wagen  abzubelfen.  hat  in  den 
alledetzt»!!  Jaiiren  zu  großen  Xaebseliaffungen 
von  Wagen  seitens  ver.sebied«'ner  Verwaltungen 
geführt  180  z.  £.  seitens  der  preußischen,  bajeri- 
scken,  wflrttembei^isclien  und  dsterreichischen 
Staafsbabneir« 

Kine  Vermeiuung  der  B.  in  größerem  Maß- 
stab erfolgt  zimieist  ebenso  wie  die  erste  An- 
schaffung auf  Rechnung  des  Anlagekapitals, 
beiw.  ans  extraordinSren  Fonden  una  nicht  aus 
den  laufenden  lietriebsemnahmen.  Ks  entspriebt 
<iies  au<h  der  Natur  der  ISaebe,  da  es  sieb 
bierbei  um  eine  Verniebnmg  des  stehenden 
Kapitals  handelt,  deren  Kosten  nicht  die  laufende 
Betrieb^rocliniinir  treffwi  k9nnen.  (S.  Arehir  1889, 
rieft  :}.  um!  Z  U  i  li:  f  Kisonb.  u.  Dampfseh. 
IW.t,  11. -It  ITi;  iKub  der  deut.seben  Statistik 
pro  lHs7/»<  s.ii  l  von  tien  (jesamtkosteu  der  B. 
drei  Viertel  au^  l']stniordiuarialfoad8  und  ein 
Vi«rtp|  auf  Ke.bimng  der  Betriebseinnahme 
bestritten  worden. 

Naeli  derselben  8tatistik  Ix't rügen  die  in 
Deutsebland  bisher  für  B  aufgewendeten  Kosten 
1737  Mill.  Mark.  Die  BesebalFungskosteu  der 
am  Ende  des  BetriebsjabiN  1«h7/><h  in  Deutsch- 
liiiii  ^.►rbandenen  B.  betrugen  l.Mti  Mill.  Mark 
und  es  entfallen  an  Btscbaü'uijgtiku^teu  des 
rorhandenen  Mat<'rial>  pro  Kilometer  39<S90  Mk. 

Die  K.  der  B  in  O-terreieb-rngarn 
betrugen  Ku4  -  l.x.^7:  7l.*{,'.t  Mill.  Mark  oder  nro 
Kilonii-ter  --".»..SöU  Mk  In  1.  i  >  Lwei/.  be- 
trugen die  Ausgaben  für  B.  lf*^7  :  :o'.M0(;»i7  Mk. 
oder  pro  Kilometer  28  600.  bei  <len  belgis.  hen 
Staatsb.ibnen  •>(».'» o7i>  7:'. Mk  ><i\cT  pro  Kilo- 
meter t;t:{-j.'>  Mk.  l'ur  uetn  jj.jhnen  reehnet 
man  als  ungefähre  Kosten  für  Anschaffung  der  B. 
bei  Uauptbahnen  12«>iM)— ^UUOO  Mk.,  bei  uormal- 
spurigen  SekttoHfirbabnen  5000^10  ouo  Mk. 
Was  die  Bosi  haflung  der  B.  anbelangt,  so  er- 
folgt dieselbe  nur  zum  kleimien  Teil  in  den 
eigeio'U  Werk^-tatten  der  Bahngesellsebaft4'n ; 
|f«tvölinlieh  werden  die  B.  von  der  Jfrirat- 
Industrie  durch  große  Efablisaements  ausgeführt, 


I  welche  sich  mit  dem  Bau  von  liOkomotiTvn. 

■  bezw.  Wagen  befn  -  n 

Von  den  12^11  Lokomotiven,  wel<rlie  die 
deutschen  Bahnen  1ss7/><h  besaßen,  sind  nur 
19»  in  eigener  Regie  ausgeführt  worden  (in 
den  bestenenden  Hanpt-  und  Centralwerk- 

i  st:ittrin:    Iii    ( >■  f.i  r.  irb  -  I'imMru   besitzen  die 

;  Staat.Mi^enbiilui^t -eil.M  baft,  sowie  die  uugari- 

I  sehen  Staatsbahnen  eigene,  im  großen  StiTttH» 

!  gellte  LokomotiTfabriken. 

III  England  und  Amerika  fertigen  die  Eisen- 
bahii'  ii  ilir-'  B.  vielfaeb  -  11/1  ;ui 

>  In  Eugbiud  haben,  trotz  manuigfai  hei  Vn- 
str«ngiuigen,  ein  gerichtliebes  Verbot  der  Selbst - 
anfertigung  von  Lokomotiven  uml  Wagen  durch 
die  Eisenbahngesellsehaften  zu  et  langen,  die 
(jerieht'-höfe  ein  s  st.  r-,  jr.l.v.  h 

uuter  der  Bescbraukuiig  der  llenstelluug  für 
den  Bedarf  der  eigenen  und  Verbandstrecken, 

1  ver.«ngt. 

Seit  den  letzten  Jahren  werden  die  B.  fast 
I  aussehlie£>li*  hindem  Land  bergest rllt.  in  «i  1.  Inm 
sie  verwendet  werden  sollen,  und  neluuen  dif 
r^'gierungen  cum  Schutz  der  beimisehen  ln- 
;  dustrie  einen  entspreibenden  Kintluü  darauf, 
i  daß  B.  nii  ht  aus  dem  Auslmd  bezogen  werden 
In  Deutschland  war  der  Bezug  ausliindisoher 
i  B.  seit  jeher  kein  bedeut»>nder;  so  sind  von 
I  sämtlichen  12X11  I^koniotiven  der  deutschen 
Bahnen  nur  47(5  im  Ausland  hergestellt;  die 
österreichischen  Bahnen  beschafften  seit  l>^!<:> 
keine  B.  aus  dem  Ausland;  ebenso  wird  den 
I  italieuii«chcn  Bahnen  der  Bezug  der  B.  aus  dem 
I  Ausland  in  der  Regel  verwehrt 

I?)ißl;itid  bel.":rt.'  die  Kitiftibr  fr"nid.M- Ki ~fii- 
'  b.iluiw  igcn  mit  eiiii-m  wiederholt  crholitvu  Zoll 
»iikI  vri pflichtet,  ähnlich  wie  die  österreichische 
uud  ungarische  Regierung,  alle  neu  entstehenden 
Gef»ellfichRften,  sowie  die  bereits  bestehenden 
•ji  1. nrlirli  \  t.n  Statutenändeningen  zur  Deckung 
ibi  t Ucdiii  fs  an  B.  aus  <lem  Inland. 

Die  Be(b'utung  iler  Au- -fattung  der  Bahnen 
1  mit  den  nötigen  .B.  bedingt  auch  im  sonstiger 
I  Beziehung  eine  entspre(  bend«EinflnAnahme  der 
St  i  if  -  luf  ii  lif  >l>ebörden.    Zunächst  bildet  das 
Vorbaudensein  der  genügenden  B.  eine  Bedin- 
I  gung  fÖr  die  (ii  stattung  der  Betriebseröffnung, 
ebenso  soigt  die  Staatsregierung  dafür,  daß 
die  B.  in  betriebsRhigem  und  beTriebssipherfia 
Z(i>f;in'!   'iliiilliii    went'ii.    und   lH>j.^ht  dies- 
bezügücli  eine  Kiihc  bahnpolizeilieber  Bestim- 
mungen in  Bahnpolizeireglements,  Betriebsord- 
nungen etc.  (so  z.  B.  über  Pröfnnc  der  Loko- 
motiven, Kessel  proben.  Bremsen,  Puffer,  Zug- 
apparife,  Revision  etc.t 

Desgleichen  richtet  die  Stiiatsbebönle  ihre 
FOrsorge  darauf,  daß  der  Stand  der  B  in  einer 
dem  wacbsendeuBedärfnia  entspreehendenWeis«* 
vermehrt  werde. 

Nach  .\!"t.  l.'t  der  deutschen  Keiebsverfassung 
bat  die  Ontralgewalt  das  IJeebt  und  die  PtUcht 
I  dafür  zu  sorgen,  daO  jede  Bahn  mit  den  4eni 
'  Verk>  In  -1' ■  l'i:  liiis  entspnrbenden  B.  ausgerüstet 
werde   Inirait;  hat  die  ( 'enti-algewalt  durch  das 
l{eichsei>eid>ahnuml  i'u  achten ;  es  ist  dies  aber 
auch  zugleich  «kirge  der  bundei^staatlichen  Ver- 
waltung^ die  den  Privatbahnen  gegenftl^r  durch 
.  ilie  Kout rolllj. -biirden  ausgeübt  wird  .Uinlieb.» 
!  Koutrolli-  wird  Ix  züglich  der  ZubTuglicbkeit  der 
B.  auch  in  anderen  Staaten  geübt. 

iOanz  bestimtuie  VerpÜicbtungea  in  Bezug 
auf  die  Vermehrung  der  B.  sind  unter  andena 
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<len  iihlit-uis*  luü  JJftru'hsgcsells'-hafti'ii  iit  di'ii 
Ädiiiguishoften  aiiforlcgt. 

Nach  Art.  lu  des  BediDgotaheft»  d«r  Mittd- 
raeerimlm  wird  nnr  dsnii  fttig«tM»iDiii«n,  dafi 
«Ii»:'  B.  «k'Ui  Bf-dürfnis  cnt' pm  li.  ti,  wmui  <lf'r 
lüittWpjäärliche  Lauf  bei  Lokoiiiotivea  260<)<ikm, 
bti  Pcmiiai-  Hiid  <jt'itäokswji|»en  35  (NX)  km, 
bei  6ilt«nraeeii  16  000  iaa  nicht  dbenichreitet. 

T>w  0«ii«Usehaft  hat  Im  Aufstellaiif  des 
Vi  r  itr  <  hl  igs  zu  berechnen,  "Ii  iI»  r  in  Aussicht 
iK'tuiufne  V»'rkehr  mit  den  vi'rfügbaren  B. 
f.lme  Überschreitung  obigfr  ürcnzcn  durdl- 
fährbar  sei,  ond  im  Vemeiuun|»fall  für  an^e- 
m<>«n»oe  Vermpbrung <les  StandsSorge tu  tragon. 

Kben so  werden  V"ii  Staats  wegen  sowohl  aus 
luilitärisrhcn  Kflcksiobfen  als  auch  aus  allge- 
meinen Verkehrsrücksichten  einheitliche  «jJrund- 
*ntze  für  die  Konstruktion  «1er  B.  vorfjesehriebfn. 
iH)iche  (irundsätze  geben  in  I)tMit>(  hl:uid  die 
Normen  für  K<>ii--tniktiiiii  und  Vusrüsfung 
der  Eisenhahnen  vom  ao.  November  ihk'»  in 
ihieai (Weiten  Abschnitt;  fnrdi>Minti'r  pr.'ußisrher 
Staatsverwaltung  stehenden  Hahnen  sind  auter- 
deui  für  die  Konstniktionsdefails  der  einzelnen 
Ii.  gleichartige  Tvj»en  vorgeschrieben,  nach 
w^eichen  neue  B.  h<*rzustelicu  sind. 

För  di«  58tArret«h ischen  Bahnen  sind 
einheitljfh''  rjrund^ät^o  für  die  Konstruktion 
der  B.  in  den  SS -1  2;»  der  Kisenbahnbetriebs- 
ordnung  vom  l«;.  November  1?<:>1  enthalten: 
für  die  Eisenbahnen  der  Schweiz  in  dem 
fiiaenbahngeaets  vom  23.  Dezember  1M72  und  in 
versrhie<lencn  besonderen  B'-^' ti1i')~-;en  des  Bun- 
*iesrats.  Die  Konstruktion  .kr  L».  in  Frank- 
reich muii  gleichfalU  ii;n  h  bestimmten  Nonnen 
gemä&  dem  Cahier  des  Charge«  und  der  Or- 
donnanee  vom  15.  November  1X46  (Art.  7—10) 
♦rfolgen 

Die  Berner  Konvention  über  die  technisch«' 
Einheit  enthält  fbenfalts  Bestimmungen  über 

gleichartige  K<m«truktion  der  ihr  den  inter- 
mitionalen  Verltehr  bestimmten  B.  («i,  T«K'h- 
nis^'h'-  Ki:i]ii-if  j 

•A^urh  iVt'ie  \  •  jvinkiruugt'U  der  iiisenlKthnen 
iint«>reinander  dienen  dazu,  die  Kinhi'itlichkeit  in 
der  Konstruktion  der  B.  zu  schaffen;  zu  diesen 
Ver»»inharungen  gehören  vor  allem  die  tech- 
iii-'  h  II  Vereinbarungen  dea  Vereins  Dantscher 
Ei  -  nbahn- Verwaltungen 

Di«'  Instandhaltung  der  Ii.  ist  Saohe  der 
>I»-chinenmeister  ( Mas«"hinendirekton.'n).  sowie 
des  ihnen  zugewiesenen  Personals;  um  di«- 
Rep  itMlnn  n  il'-r  1!  -i  li-  rini'l  -'•hnell  vornchm«?n 
ZU  konueu,  haben  fast  alle  Buhnen  He|»aratur£H 
werkstÄtten  eingerichtet,  Dr.  R«1I. 

KetT*iebsoherinsiM'kt»r«te.  nez«'ichnung 
fnr  Mittflsfellen  des  lJi'triebsdi<  nstes,  die  inner- 
halb eine«  bestiinint.  il  Bezirks  einer  Kisenhahn 
nait  der  Leitung  und  i  berwachung  des  Bt'triebs- 
dienstes  betraut  sind.  B.  bestellen  beispielsweise 
bei  den  sächsischen  Staat'^hiihni  Ti  in  Dresden  (Alt- 
und  Neustadt),  Leipzig  !un<lll,  Zwickau.  Chem- 
nitz. Diesächsis«^hen  B.  besorgen  nur'b.n  Sfaf  ions- 
dienst,  jene  in  Zwickau  und  Leipzig  I  auch  die 
BnfannnteriialtQsg  und  Bahnauniicnt  durch  die 
mit  ihnen  vereinigten  Bezirksingenieurbureaux. 
An  der  i>i»itze  der  B.  in  Sachsen  st«'ht  je  ein 
B«triebsdir^tor;  die  B.  der  Österr  Nor^west- 
bahn  in  Wien,  Nimbuig,  Pnu^  tmd  Reichenberg 
'b«ffte1ien  aus  einem  Bau-,  Verkehrs-  und  Zug- 
fordenmgsinsnektor  und  haben  je  einen  Ober- 
iuj»pektor  ah»  Vorstand.  Die  Bezeichnung  ^Be- 


lrieb.M>berin'»jH'kt«»r"  küuuiit  auch,  abgesehen  VOü 
den  erwähnten  jMittelstellen.  als  L  v^  i.  hnung 
ftr  gewisse  Funktionäre  der  CentralateUcn  vor» 
denen  die  Kontrolle  des  inßeren  Betriebsdknstes 

I  obliegt  (so  z.  B.  bei  der  H-MuTaldirdttion  der 

!  württembei^isi  hen  Staatsbahnea). 

Betriebsiikfmomie ,  die  Oesamthdt  jener 

I  Grand»ä^e,  nach  welchen  vorzngeben  ist,  um 

i  mit  dem  relativ  geringsten  Geldaufwund  die 
cn'irjhnri.jlichst.-  nr'rriebslei«;tung  /"  ■■r/'oL'n 

I       Hs  ward  ■  i)">  .  its  in  dem  .\iljkcl  liauoko- 

I  nondo  auf  den  itiiii''en  Zusamnjenhang  zwischen 
dieser  und  der  B.  ning''wieaen  und  daigcthan, 
von  welch  wesentlichetn  Einflnft  .  di»«  twnliehe 
Anlage  einer  Ki-.  nli.ilm  :iiir  'üi  r>kiiii.iiii!k  ,\<-^ 
Betriebs  ist;  insbesondcr*' Wurde  iiervorgehoben, 
welche  Rücksichten  in  dieser  Beziehung  schon 
bei  «ler  Baudurchfnhrung  zu  b«?obachti'n  sind, 
und  da&  manehe  Krsparni.sse  .im  Baukapital 
liiiitefjier  namhafte  Steigenuigeii  d'  i  Ii.  trii^lis- 
kosten  (s.  d.)  zur  Folge  haben.  Es  muü  somit 
schon  bei  der  ersten  .\nlage  einer  Ef?<enbahn 
«l.  ii  kntifriir  'n  Vcrk«"hrsbedürfni.ssen ent.spre.  hend 
lü  L  huiiuj,'  getragen  werden,  und  wird  bei  den 
naoh.stehen«K'n  Erörterungen  eine  derartige  dko- 
nomisehe  Anlage  vorausgesetzt. 

Um  nun  einen  tfaunlichst  großen  Kutieffekt 
bei  möglichst,  geringen  Betriebskosten  zu  er- 
zielen, ist  es  vor  allem  .Sache  d»'r  B<.>triebsver- 
waltujig.di«- wirklich  vorhandenen  Bedürfnisse  des 

;  Verkehrs  genau  zu  erforschen,  zu  befriedigen  und 

I  neue  Ventehre  heFaninziehen.  In  lehrterer  Hin- 
sicht kommt  in  Betra«^ht,  daTj  mif  .1.  r  Zunahme 
«ler  zu  befiirdern«len  Gütermenge  »uni  Fersonen- 
zahl  sii'h  innerhalb  der  (inmze  der  normalen 
Leistnngsffthigkeit  der  vorhandenen  Anlagen 

I  und  Betriebsmittel  bei  gleichen  oder  nahetu 
gb'ichen  Betriebskosten  höhere  Einnahmen  er- 
zi«'len  lassen.  —  Wörde  dagegen  die  (4n>nze 
dieser  I<eistuu^sfähigkeit  überschritten,  so  ent- 
stehen durch  eme  noch  weitetgehende  Verkehrs- 

'  stei!j»?rnng  Schwierigkeiten  und  StRmngen  in 
<!■  t  Kej^eliiini; igkeit  der  Betri  f>-diir  hfiihrung, 
welche  nur  dun  h  Ergänzung  und  Erweiterung 
der  .\nlagen.  Vi  ini'  lanng  der  Betriebsmitt«M 

!  (s.      und  de»  Personalstandü  behoben  werden 

I  können. 

Insofern  «ii-  V.-il  'l;i-sffii:.i-niiu'  <'urili 
seilt  lielK'  Verbüligung  der  rransporiprei^r  «1  arif- 
I  ermäßigungen)  erzielt  werden  soll,  ist  es  eine 
P'nige  der  B..  <>b  infolge  «lieser  Maßnahmen 
eine  derartige  Steigerung  «les  Verkehrs  zu  gewhr- 
tigen  ist,  dat  .i'.i;-  lt  di.'  -i,))  erg<'ben- 

I  den  li««ainteinnahmen,  wenn  auch  nicht  swfort, 
I  80  doch  in  absehbarer  Zeit  nicht  nur  die  Aos- 
fäl!-'  an  d«  n  Erachteinheitssntzen.  s«>ndern  auch 
die  aus  der   Mehrb-dÖrderung  resultierenden 
höheren  Transportkosten  ihre  IMeckung  finden. 

Abgesehen  von  «ler  Obsorge  für  die  Ent- 
wicklung des  Verkehrs,  ist  es  Aufgabe  der  B- 
«len  Verkehr  mit   den    thunliehst  geringsten 
Kosten  zu  bewältigen.  un<l  zwar  unbesch;idei 
der  geboteneu  Sicherheit  des  Betriebs. 
I      In  dieser  Beziehung  ist  vor  allem  jeder 
j  unproduktive  Kraft-  und  Arbeitsaufwand,  sowie 
die  d  iiiiit  ?ii    innietihfiiK/  Tid    Vei-geudung  von 
i  Werftn  thiuiliriist  zu  venm  iden.  Es  sind  daher 
mffglichst    alle    von   «ler  Technik  gebotenv-n 
I  maü«  hineilen  Hilfsmittel,  insbesondere  ftir  die 
,  Bewegung  dnr  La.«ten  (mechanische  ümlade- 
vorrichtuii  r  n  etc  )  zu  benufri  ii;  des  Ferneren 
I  muü  schon  bei  der  Küustruktion  der  Fahr- 
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betriebsmittd,  iasbosondere  der  Wiigen  auf  eioe 
fliitsprpr  hcnd*-  Tia^'fiihi^'koit  liiM-clbcii  Bedacht 

fenommeu  weidi  u,  weil  liii  i  durch  ein  günstigeres 
crliältnis  der  zn  befftrderndeu  Nutzlast  lu  dem 
toten  Gewicht  der  Fahrbetriebamitt«!  erzielt 
▼ird.  Bei  der  Konstraktion  d«r  PcrMmenwagen 
ist  hierauf  insoweit  Rürksiclit  zu  inliini-ii, 
hIk  eine  Ui>)^iieh!jte  Rauuiaus^nutzung  uiit  den 
Wünschen  des  PablUtum»  nach  Beguemtiehkcit 
vereinbar  ist. 

Was  die  Zusammenstellung  doi-  Züge  anbe- 
lang^t,  so  soll  auf  die  zu  envarlende  Frequenz, 
uud  zwar  nach  Wagenikiassen  Bedacht  ^euouuuen 
werden.  Aufgabe  der  Zugförderung  ist  <>8,  die 
den  einzehu'U  Strecken  und  Zugsgattungen 
geoau  angepaßten  Haschinengattungen  XU  er- 
mitteln urnl  srllic  entspriM-hend  zu  verwenden. 
Die  Wagend irigiei-ung  soll  die  Fahrbetriebs- 
mittel  .so  rasi'li  als  luöglicli  dorthin  schaflVn, 
wo  selbe  benötigt  werden,  thunliehst  auf  Rück- 
frachten Bedacht  nehmen,  womöglich  Leertouren 
und  l.  vr.'  Wngenzüge  v.  riiit  i.lrn,  andererseits 
aber  auch  riu  uubenut/.le»  blühen  der  Wagen 
in  den  Stationen  hintauhalten ;  kurz  es  ist 
Aufgabe  der  Wagendirigierung,  dahin  /.n  wirken, 
daß  die  Fahrbetriebsmittel  möglich'-t  loj^t  lmäßig 
zu  wirlilichen  Inmsporten  voll  ;ui.sgenutzt 
werden,  und  empfiehlt  es  sich,  au  der  Erreichung 
dieso.s  Zwecks  die  betdUgten  Bedienat6t«n 
durch  F>'st Stellung  von  WageiumBnutniiigB» 
priiiüii'ii  zu  mteressieren. 

Ein  weiterer  Grundsatz  der  B.  ist,  dii'  Sen- 
dungen auf  der  kürzesten  Itoute  su  im>trddiertiU, 
uud  zwar  gilt  dies  nicht  nnr  ftr  Transporte 
innerhnlli  tii  s  eigenen  Bahnnctz-^«,  sondern  sollen 
die.sbeziigliih  auch  mit  den  Kuakut renzbahnen, 
wenn  thunlich.  Kartelle  geschlossen  werden. 

Die  Babnabnutzung  ist  abhängig  von  der 
Besehaflenlieitdes  BoJmbaues  nnd  von  der  Zugs- 
freouenz,  und  zwar  steht  dieselho  im  vi-rt-  lii  tru 
VeruäJtiüs  zu  der  Solidität  des  ii^liubaucs  uud 
im  geraden  Verhältnis  zu  der  Zugsfreijuenz, 
sowie  xur  Schuelligkeit  der  verkehrten  Züge 
und  endlieh  auch  snr  Schwere  der  verwendeten 
F.ihrlftfii'Tjsinitt.-l.  Ks  nniC  d.ihcr  wohl  fr- 
wugcu  werden,  ob  die  Krsii.iiuis  au  Trakliuus- 
kosten  bei  Verwendung  sehr  schwerer  Maschinen 
nicht  etwa  geringer  ist  ab  die  Mehrkosten 
der  hierdurch  hervoi^erufenen  stärkeren  nnd 
rdsehon  n  IJnIiiudmutzung.  Was  die  Ahnntzun}r 
der  Faiubetriebsmittel  anbelangt,  so  steht  die- 
selbe im  geraden  VerhlUtaiii  zur  SoUditftt  ihrer 
Konstmktunu 

Es  mflsmi  daher  durch  zweekmKßige  Vor- 
ktjhi-unj.'t'ii  <liT  Fl]l;lltun^^  insbesondi-r>'  durdi 
uuunterhrüchfue  Beobachtungen  imd  sofortige 
Behebung  kleiner  Gebrechen,  sowohl  die  Bahn- 
anlagen als  auch  die  Fahrbi-triebsmittel  bis  an 
die  Grenze  der  Benutzbarkeit  in  gut  braucli- 
barem  Zustand  erhalten  werden. 

Ersparnisse  hinsichtlich  d*'r  Aldiut/uuL'  (itr 
Bahnanlagen  und  liri-  K.(hrl)>'tri.  lisniirii  l  vind 
hauptsächlich  nur  erzielbar  durch  Vermeidung 
des  Verkehr«  üherHüs.siger  Züge.  Es  darf  hier- 
bei selbstverständlich  ui»  lit  zu  wi  it  i:.L]i^'.  n 
werden,  da  hei  ungt-nügender  üefriedigung  der 
VerkehrsbedürfnissederVerkdirauf  Konkurrenz- 
routen abgelenkt  \v.  rden  könnt'  ;  «  It^  n-so  lassen 
sich  durch  Okoutuiic  in  der  Zugszu^hl  die  Kosten 
»les  Materialverbniuchs  einschränken.  Weiters 
werden  aber  auch  Matenaiverschwendungeu 
wesentlich  hintangehalten  durch  Fiimien  an 


das  untergeordnete  Personal  für  sparsamen 

Materialverbrauch  bei  genüpti  1  i  Leistung. 
Hierdurch  wird  dieses  Pei-sonal  in  >>  int  iu  eigenen 
Interesse  angespornt,  alles  aufzubieten,  um  den 
Materialverbrauch  auf  das  unumgäugUohe  Maß 
herabtudrticken.  Das  PrümiensTstem  hat  sich 
bt'sondiTv  bewählt  f'ii"  sparsanx^n  Vi-rhrrnirh  im 
iieleuchlungs-  und  Buimstotten,  Schmier-  und 
Putsmaterialen ,  dann  für  die  sparsame  Ana- 
f&hning  der  QberbauerbaltnngsarDeitea.  Selhst- 
verstindfich  ist  bei  einem  derartigen  Piiniien> 
systt  ui  .  ine  sehr  schürf.'  Kontrolle  in  der  Rich- 
tung notig,  daß  wirkhch  die  erforderlichen 
Materialien  verwendet  werden,  weil  sonst  leicbt 
Gefabren  für  die  Betriebssicherheit  entstehen 
können.  Was  die  Qualität  der  Materialien  an- 
belangt, so  ist  wcst  ntÜ  h  liar.iuf  zu  .sehen,  da5 
nicht  durch  Verwendung  schlechter  Materialien 
die  Bahnanlagen  und  Einiichtungen,  sowie  die 
Ausriistuiiirsp^gen^täude  einer  rascheren  Ab« 
nutzuiiir  ,iusu',  setzt  werden. 

I>i's  FcfUi'rt'U  grl)ii-trt  (Iii-  ( 'koinuiiii',  krine 
größeren  Material-  und  Inventarvorrätezu  balt«u, 
als  der  voraussichtliche  Bedarf  erfordMt,  um 
jeden  unnötigen  Zinsenentgang  zu  vermeiden. 

Auch  auf  dem  Gebiet  der  allgemeinen  Ver- 
waltung soll  jede  unuützr  Arlfi'itsvi  i nichrung 
und  jede  unnötige  Komplikation  nio^'lirhst  ver- 
mieden werden.  Von  diesem  (i(>jiht>iinnkr 
aus  sind  ttUe  jene  Kontrollmaßregeln  übernüssig 
und  unokonomisch,  deren  Gesamtkosten  größer 
sind  als  die  durch  dieselben  hiutanzuhaltendeu 
Eiunahmcuausfälle  oder  als  die  Nachteile  aus 
den  hierdurch  zu  entdeckenden  Fehlern. 

In  Bezug  auf  Pcrsonalkosten  ist  es  ein 
wichtiger  Giundsatz  der  B. ,  daß  nur  ein 
intelligentes,  für  die  zugewiesen*  u  Funktionen 
wirklich  geeignetes  Personal  verwendet  werde» 
da  ungeeignetes,  schlecht  bezahltes  Personal 
den  Bctili'b  weit  mehr  vertctioit  als  tiichti<rps 
und  bt'sa«  r  eutlohntes  Personal,  und  .weil  IVruer 
ira  ersteren  Fall  zur  Besorgung  der  Gesamt- 
arbeit eine  weit  größere  Anzahl  von  Pei^nim 
mit  geringerem  Erfolg  «rforderlich  ist.  Au 
Personale  soll  nicht  wi  iti  i  ^.  spart  werden,  als 
dies  unbeschadet  der  Arbeits-  umi  Schatl'eus- 
freudigkeit  des  Personals  zulässig  ist. 

Von  grol^r  Wichtigkeit  iitt  femer  eine 
rfchtiff«  Arbettsdisposition  und  mitglichste  Ter- 
rinfailiun<x  des  (jeschäftsgangs.  Durch  die 
A(  cordarbeit  (s.  d.)  wird  der  einzelne  zui- 
möglichsten  Anspannung  seiner  Kräfte  behufs 
Frzi.  limg  eines  größeren  VeMienstes  bernn- 
^r-Ao^S'-n;  jedoch  ist  hierbei  sorgfälttj?  darauf 
zu  .seilen,  il.iß  je<li-ni  Ile,ii,.n-teti  u  ili>'  ii<>ti^'(»  Zeit 
zur  Bt'liätdiguug  des  natüi'liohen  ituhe-  uud 
Krholungsbedürfnisses  gelassen  werde.  Eine 
weitergehende  CbeiTinstrengung  oder  Über- 
bürdung  des  Personals  kann  ebenso  schwere 
Gefahren  IVir  ilie  Betriebssicherheit  heihfil'uhri'u, 
wie  eine  zu  weit  getnebeue  B.  auf  dem  Gebiet 
der  sachlichen  Ausgaben.  Es  sind  zur  thun- 
lichsten Vermeidung  von  Unglücksfällen  uud 
den  mit  solchen  verbundenen  Kosten  jeden- 
falls die  durch  Erfahruiit:  und  (i(v-«tz  geboteneu 
Sicberheitsvorkehrungen  in  Anwendung  zu 
bringen.  Im  allgemeinen  läßt  sich  behaupten» 
daß  die  Hautigkeif  der  Unfälle  im  verkehrteni 
Verhältnis  zu  du  \  uUkommenheit  der  bestehen- 
den Betriebseinrichtungen  und  zu  der  Exaktheit 
des  Verwaltungsapparats  steht,  liäutig  zeigt  o.-« 
sich,  daß  die  Kesten  einer  Sidterungsanlago, 
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<1u:u1j  WL-klic  Unfälle  bestiuuutijr  Alt  voruji<Hlea 
werden  können,  geringer  sind,  als  dio  aus  An- 
laß eines  eiiuigm  Uufalb  nach  dem  Uaft- 
g^setz  zu  Icistmden  Ersitze.  Die  Herstellung 
solcher  AiiLip-fii  ist  da!nn-  nicht  bloß  vom 
Standpunkt  der  Bahnpolizei  [s.  (L),  sondern 
auch  von  jeuam  der  B.  g«boteii  (s.  fietiiebs- 
sicbeiiieiti. 

Die  Frage,  ob  bei  ümaUuifUebkeit  des 

eignen  Fahrjuirks  und  ilfr  iluroli  ^'.•^'i-n>eitige 
^\Hgeubenut£ultg  g«l>ut»;ji<'ii  Aushüic  ein«!  Ver- 
mehniug  des  eigenen  Fahrparks  durch  Ankauf 
oder  durch  Miete  von  Betriebsmitteln  stattzu- 
flndni  habe,  wird  zu  entscheiden  sein,  je  nach- 
dtui  das  ^ToCxTr  V.  rkehrsbediilflüs  voraus- 
siohriich  vin  dau«  rudi*»  oder  nur  ein  voiniber- 
gehendes  ist.  Im  crstercu  Fall  ist  der  Ankauf 
TOA  FifthriMtriebamitteln  ökonomischer  als  die 
in  dar  Regel  sehr  teure  Leibg^bflbr;  im  leti- 
teren  Fall  empliehlt  v-ku  St.ui(l|iiiiiVt  d.  r  B. 
dj^^u  die  Miete,  behuls  Vermeidung  einer 
daneinden  Yeninaiing  des  aufsuvendendsn  Ka- 
jtttals. 

In  ähnlicher  Wei.se  wird  an  die  Erweiterung 
Ton  B.ifinbiif.'U  und  (;liisaiil;iL,'i'n  nur  dann  zu 
schreiten  >Au,  wt-uii  di*;  Unzulänglichkeit  der 
besiehenden  Aulagen  nicht  bloß  dun-h  momen- 
tane zufällige  Umstände  sich  ergiebt,  sondern 
Toraus  als  dauernde  erscheint. 

N.di.  ii  (iicsi  n  allgemeinen  Grundshtzen  der 
B.  ergeben  sich  insofern  noch  specielle  Uesichts- 
Duukte  bei  den  Haupt-  und  ^ebeubabnen,  als 
diese  beiden  Kla?<;"n  von  Balinen  vom  5kono- 
mi>chen  Standpunkt  die  Anwendung  eines 
durchaus  verscmedenen  Betriebssystems  erfor- 
dern (s.  d.). 

Während  bei  den  Hauptbahnen  die  Durch- 
führung dp'i  Princi]!-  der  weitgehendsten  Arbeits- 
teiluug  notwendig  und  ökonomisch  erscheint, 
ist  bei  den  Nebenbahnen  mit  Rücksicht  auf 
deren  weitaus  einfachere  Betriebs-  und  bau- 
lieben Verhilinisse  eine  thunfichste Vereinigung 
verschiedener  Agenden  in  einer  Hand  geboten, 
weil  sonst  eine  üküuomische  Ausnutzung  der 
Torhandeuen  Arbeitskräfte  nicht  möglich  wäre. 

Weiters  erfordert  die  Ökonomie  bei  der 
Betriebsftthrui^  Ton  Lokalbahnen  die  engste 
Anschinir;,'un^'  an  die  bi^sondfron  lokalen  lie- 
dürfms.se,  welche  bei  der  Bestimmung  der 
Zvgaiahl  und  Zugsstärke  fallweise  maßgebend 
sein  sdlen.  trihrend  eine  Beachtung  dieser 
Momente  allein  bei  Hauptbahnen  mit  Rftcksieht 
mf  den  Durchzupsvi-ik<  !ir  ni<  li;   luntrlich  i.st. 

Was  die  ErhaUuug  der  Bahnaala^'^  ii  betrifft, 
so  ist  bei  Bahnen  untet^ieordneter  Bedeutung  mit 
B8cksicht  auf  die  geringere  Dichtigkeit  und 
Schnelligkeit  des  Zugsverkehrs  ein  weitaus 
i:<  ringerer  Apparat  erforderlich  wie  beiHauut- 
liahueo,  und  ist  daher  aurh  diesbezüglich  oei 
LokalliBhnen  eine  weitgehende  Ökonomie  duivh- 
führbar;  aus  denselben  0 runden  entfallt  die  bei 
den  Hauptbahnen  zumeist  sehr  kostspi»'lige  Be- 
wachung der  iJahiiaiila^'i-n  fa-t  i^'finzlich. 

Beim  Stationsdienst  giiitt  Lu  i  Lnknihahnen 
untergeordneterer  Bedeutung  (ijaiiL<  iitli>  Ii  in 
ßavem  und  Sach>i  n)  vielfaeh  eine  bfsonders 
weitgehende  Ukotutniic  Platz,  indem  der  ge- 
samte Dienst  auf  Haltestellen  und  kleineren 
Stationen  nicht  durch  stabil  anj'r'stellte  Be- 
di<>ustete,  sondern  durch  sogenannt«  Bahnagenten 
Kaufleute.  Wirto  ii  dirl.l  auf  Grund  Tertngs- 
maßiger  Vereinbarung  besu>"gt  wird. 


Iuul'  ebensolche  Vereinfachung  ei-giebt  sich 
endlich  auch  beim  Fahrdienst,  indem  das  Zug- 
be«leituugspcrsoaal  auf  die  zulässig  geringste 
Zadd  reduziert  und  demselben  aueh  hitt%  die 
Ausgabe  der  Fahrkarten  ttbiTtragen  ist. 

Fa.ssen  wir  die  vorstehend  ausgesprochenen 
Grundsätze  zu.sammen.  so  finden  wir  als  Ziel- 
punkte der  B.:  mit  dem  geringsten  Aufwand 
materieller  Mittel  eine  den  BedfirftÜBsen  de« 
Verkt'Iii-s  in  js^d-T  Hinsicht  entspfcThrud'-  Or«:^- 
nisutiüu  dos  Betriebs  lierzustel]«ju  und  liudutch, 
sowie  durch  möglichst«  Billigkeit  der  Traasport- 

£ reise  den  in  j«iem  eintelnen  l'all  erreichbaren 
Lehsten  Massenverkehr  zu  erzielen.  Tn  der 
fortdanorndi  n  Wechselwii  kuiii,'  zwi-.  bcn  dic-en 
verschiedenen  Seiten  <li^r  B.  liegt  ihr  eigener 
Regulator,  der  ihr  jeweils  Bichtung  und  MsÄ 
'  ihrer  Disposition  anweist. 

Vgl.  Administrationsgrundsätze.  Betrieb, 
Betriebskoefficient,  Betnebskoeten,  Betriebs- 
system. 

Littoratur:  Fairbairn,  Political  economy 
of  railroads,  London  iH'dG;  Lardner,  Hailwaj 
economy  1850;  Bergeron,  Der  wohlfeile  Bau 
und  Brtii.d»  d-f  Kis.'nliaiiii.Mi,  .■^olothum  1863; 
Sax,  Ökonomik  der  Eisenbabiit  u ,  Wien  1871; 
Haushofer,  Grundzüge  des  KiM.nbaliuv\rMjns, 
Stuttgart  1875;  Sax,  Die  Eisenbahnen,  Wien 
1871);  Weber,  Schub'  des  Eisenbahnwesens,  Leip- 
zig 18>.'>.  W  afrn*  i'.  Finanz  Wissenschaft,  Leipzig 
18H(>;  Betrieb,  Erspiiruisse  bei  demselben,  Glasers 
Annalen,  1886/1.;  Kcard,  Traitv  des  chemins  de 
fer,  Paris  1887.  Dr.  Sclireiber. 

BetriebsordnuniCt  die  (iesamtheit  derje- 
nigen Normen,  welche  zur  Gewährleistung  der 
K^lmäüigkeit  und  stetigen  Ordnung  des  Be- 
triebs erlassen  werden.  Die  einschligigen  Vor- 
schnften  werden  teils  von  der  Regierung  im 
Verordnungsweg,  teils  von  den  Eist-nbahnver- 
walriingcii  selbst  im  R;ihmen  der  be.stehend<n 
:  Gesetze  erlassen;  es  gehören  hierher  die  staat- 
I  liehen  ^hnpolizeire^lements  nebst  Signalord- 
i  nungen,  dii"  Rrtrii  l-r.  i,'Iements,  die  l'ahrord- 
I  nungen  und  Bein.  iiMiirustvorschriften.  Haus- 
hofer, Rohr  u.  ft.  gliedern  die  B.  in  eine  Diwist- 
Ordnung  und  eine  Verkehrsordnung;  zu  ersterer 
zihlen  Sie  diejenigen  Vorschriften,  welche  Dffent- 
lich-re<"htlieher  (polizeilicher)  Natur  sind,  näm- 
lieh  die  Bahnpolizeireglements,  Fahrordnuugeu 
und  Uftriebsdiensfinstruktioneu;  als  Yerkebta- 
orduung  bezeichnen  sie  dagegen  dl«  prirat- 
rechtliehen  Bestimmungen  der  Betriebütegle- 
ments. 

In  Osterreich  versteht  man  unter  dem  Aus- 
druck B.:  die  österreichische  „Eisenbahnbe- 
triebsorduuog'*  (kaisetliehe  Veroidnung  vom 
16.  November  1851  ;  dieselbe  begreift  aussdiließ- 
lirli  li.ihnipolizeiliehe  Voi-schriften,  wi  ].  !:,■  an- 
derwärts unter  der  Bczeiebnung  „BaliniHthzei- 
replement"  zusammengefaßt  werden.  Die  öster- 
reichis<  he  B.  regelt  im  1.  Teil  die  Verpflich- 
tungen der  Eisenbahnbetriebsuiiteruehmungen 

'  und  iim-r  A n^''--lillt'-n  i ÜiiiniL'ungen  für  die 
Betriebsiii  i  inmug,  die  Erhaltung  (Ter  Bahn  in 
fahrbarem  ZiLstand,  Fahrordnnng.  Tarife  und 

;  Aufnahmsbe<Iingungeti,  Instruktion^  n.  A'organg 
bei  Betriebsstörungen  und  l'nglüi  k-hillLii,  Be- 
si  haflenheit  der  Eahrbetri^-bsmittel,  Zusaninieii- 
stellunir  der  Züge,  Vorsicbteu  wiihrcnd  der 
Fahrt,  Bewach niiir  der  Bahn  und  Signale,  Ver- 
pflirhtungeii  des  P'  i  -nnnls,  Aufsicht  und  Kon- 
trolle. 11.  Teil:  Veri>riicht ungeu  derjouigeu  Per- 
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soiit'ii.  woli  lio  <\U'  Hahn  benutzen  od«"r  «otist  mit 
dmelbon  in  Beziehung  komm<  n  i  Auf-  uml  Ab- 
iitoifreii.  Betreten  der  Bahn,  Beschi-di^niiii,'  imil 
Veränderung  an  d«r  Bkbn,  Benehmeu  fi.  r  Au- 
raiui-r,  Überwa4-hung  und  Einhaltung  dor  f&r 
das  Publikum  hi'stehenden  Vorschriften >. 

IM.  im 

Betriehsorgaiiisatiun.  s.  Hetriob. 

Betrivhspflicllt«  n.  Betrieb. 

Betriebsrechnunf?  (Woikintj  nrcount; 
Compte,  ni.,  tVerpUntafifmi ,  die  nfwli  be- 
stimmten <  Jmndsfif /.  II  rfolgende  Anfzeiehnung 
(Verbucbani!)  der  Hnaniidlen  Betriobsergeb- 
nisse  eines  BnhnnnteriK»linn»n«  ffir  eine  wieder- 
kehrende, gewithnlieii  einiriln  lu'i  Kechnungs- 
Iieriodo,  Da-;  Beihnungsjahr  li'll:  un-ht  immer 
mit  dem  Kidenderj.-xhr  zusammen  und  umfitßt 
beispielsweise  bei  den  preu&iscbeu  Bahneu,  den 
i>l8ao  -  lotbrlngi<tcben  ReiehKb«hneii ,  bei  den 
wärttembeifri  i  hr-n  Sfaatsbabnen,  bei  dm  dfini- 
JMjben  J^taal sl»abnen,  sowie  einzelnen  niiiti  rcn 
Bahnen  den  Zeitraum  vom  1.  April  ciii'  .lulirs 
bis  xum  31.  März  des  nächsten  Jahr«:.  Bei  den 
norwegischen  Stantsbabnen  reioht  die  einjährige 
Ueehnung'-ii-  riiHl.'  vinu  1  .Tuü  '  iih'S  Jahrs  ms 
zum  ;i<».  .liim  li.-.-i  nächsten  Jahrs. 

I>er  Eisenbahnbetrieb  erfordert  seb' n  :,'eii 
der  dabei  in  Betracht  kommenden  wirt.s«  hart- 
liehen Intprwsen  die  Föhrnng  einer  geregelten 
B.,   Wrl-Ii.    liii  iJil.t  der  finanziellen 

feeite  de<<  IJetriebs  bietet,  eine  Kontrolle  der 
finanziellen  Gebarung  (bei  den  Staatsbahnen 
Reitens  der  obersten  I?ecbnungslM>hörden,  bei  den 
Privatbahnen  seitens  der  von  den  Aktionären 
gewühlten  Kevi.sion.sorgane.  und  soweit  dt-r  St  i.it 
durch  fiewiihrung  von  Subventionen,  Garantion, 
Vorschüssen  o<|er  in  anderer  Art  an  dem  tinan- 
ziellen  Ergebnis  einer  l'rivatbahn  interessiert 
ist.  auch  seitens  der  Regicruugsorgaiifj  crmög- 
li<  ht  und  aueh  atatistisclieii  Zweeken  zu  dianen 

geeignet  ist. 

Beznglieli  dor  im  Staat9l>etrieb  stehenden 
Bahnen  isf  Ii-'  Führung  einer  B.  schon  durch 
die  Notwt  [HÜL'k' it  einer  regdreehten.  den  ge- 
nehmigten Kr,ii>  entsprechenden  (lebaning  be- 
dingt un<l  unterliegt  im  allg*'meinc'a  denselben 
Gnindsitzen,  welche  frtr  das  Budget-  und  Rech- 
nungswesen des  Vi.  tr  ff'  nden  Staats  bestehen. 

Privati-i^onbahu«  u  haben  nach  der  allge- 
meinen, dureh  die  irandelsges<>tze  den  Kant- 
leutcn,  bczw.  UandebgesvUscbaften  auferlegten 
VerpÜicfatung  zur  Buohfabnin^.  bezw.  Rech- 
nungsiet^ung  etii'^  -m  tnlit-  ii  l>i  ■  V.  r]itl;chtung 
der  Privateis. nbaiiiiV' tu. iltuii'^'iU  i^t  /.mneist  in 
dfii  allgejii  Eisenbahn;.':-  t/.  11  ausdrüiklieh  aus- 
tfet»procben ;  so  bestimmt  §  34  des  p  r e  u  &  i  i» c h en 
Eisenbabngesetzes  vom  8,  November  daß 
ijie  (».'s.-lK(h:il'ten  verpHiihtet  mh'!.  iib''r  alle 
Teil«'  ihrer  l'ntern»'limung  genaue  Kerhnimg  zu 
fuhren  und  hierbei  die  ihnen  vom  Ministe>rinm 
SU  eeb'  iide  Anweisung  su  befolgen,  sowie  diese 
Rofhnung  jährlich  bei  der  vorgesetzten  Regie- 
rung ein/ureieht-n.  Xaeh  §  »U  der  österrei- 
ehisi'hi'n  Eiseubahnbefriebsordnung  (kaiserl. 
V<Tordiumg  vom  !•!.  November  is'd)  sind  die 
EiNenbabnen  verpflicbtet,  über  alle  Teilt»  ihrer 
Administration  genaue  und  deutliebe  K-  ehnung 
zu  fuhren  uml  hierin  die  ihn^n  aus  ölFentliehen 
liüeksii  hten  von  detn  Ministerium  zukommenden 
'W't-i'^ungen  zu  beffdgen. 

Nach  Art.  1  dfs  schweizerischen  Biin- 
desgesetzc's  vom  21,  Dezember  1883  über  das 


I  Rechnungswesen  habon  die  Eiftenbahngt^'ten- 

schaften.  welche  in  der  Schwei/  ihnii  Sitz 
'  hnben,  Il<'<  linungen  nach  den  \ Hr--  hritf' ii  dei* 
I  )l»ligationenrechts   aufzustellen,   soweit  nicht 
'  durcTi  da.s  erwähnte  (Jesetz  abweichende  Be- 
i  Stimmungen  gegeben  sind.    Nach  der  Verord- 
nung   des    schweizerischen    Bundesrats  vom 
,  2r>.  November  1ns4  sind  die  Hechnungen  der 
KisenbahngeseUnchnften  in  der  im  Artikel  1 
detailliert  vorgeschriebenen  Form  zu  fnhr-n. 
!  deren  Vereinfachung  das  P^srnbahndeparti  uii  nt 
'  bewilligen  kann. 

Ähnliches  gilt  von  Frankreich,  wo  im 
1  Jahr  1888  fQr  die  B.  der  sechs  großen  Oesell- 
schaften  neue  Normen  über  die  Aufstellunjr  der 
B.  unter  Vors(>hreibung  bestimmter  Formulanen 
erlH.ssen  wurden  (V.-Z  IHmx,  S  iHU). 
I      Ebenso  bestehen  anch  in  Belgien,  Ita- 
I  lien,  Rußland  «od  »nderen  Souiten  Vor- 
Schriften  über  die  Aufatellang  der  B.  der  Pri- 
vateisenbahnen. 

In  England  ist  durch  ein  GeseU  TOm 
.lahr  1K71     U)  jede  Eiscnbahn^aeUscluift  ver- 
nflichtet,  alijähilich  nach  dem  im  Oeaeti  (An- 
lage 1)  vorgeschriebenen    Fnirriular  Berichte 
fll^r  ihr  Kapital,  ihren  Verkehr  und  die  Betriebs- 
ausgaben  für  da-S  letZfcverflos.sene  Finanzjahr 
aufzustellen.  IDine  Abschrift  der  B.  ist  dem 
'  Handelsarat  vorzulegen,  und  iwar  wenn  die 
(ic?' 11-1  li:it"t  K<«r|"iiM'ionsrecht.e  hat.  innerhalb 
14  Tagen  nach  der  ersten  ordentlichen  (ieneral- 
versimmlung  in  jedem  Jahr,  wenn  sie  kein« 
Korporationsrechte  besitzt  oder  keine  Halbjahrs- 
versitmmlungen  abhält,  späteste  ns  am  31.  Märr 
j  il. -.  Jahrs.    Das  ilandelsamt  kann  mit  Zu- 
stimmung einer  Gesellschaft  Am  Fotmiiliir  mit 
Kiicksicht  auf  die  besonderen  Verhältiii->.'  der- 
selben oder  im  Int^Tesse  besserer  Erfüllung  der 
gesetzlichen  Bestimmungen  abändern,  immerhin 
sind   die  englischen  Bali  neu   hinsichtlich  des 
RechuHii>:r^vvi'«ens  von  einem  idealen  Standpunkt 
weit  enttt  rnf  und  befrie«ligen  die  B.  selten  die 
Ansprüche  der  Statistiker  und  Nationalöko- 
nomen.   iS.  fliesbezüglich  V.-Z.  I8s7.  Nr.  1*5). 
l>ie  (iliederung  I  i  V,  ist  in  der  Regel  — 
I  schon  wegen  ihrer  Verwendbarkeit  fiu*  statistisch« 
I  Zwecke  —  för  Staats-  und  Privatbahnen  gleich 
und  ent'-pri'  ht  dem  Einnahmen-  mid  Aii'jr.iben- 
schcma,  weit  hes  in  den  cinzeln>  u  Su.atcu  vor- 
geschrieben ist  (in  Deut.sehland  das  Normjil- 
<  buchungsschema,  in  Österreich- Ungarn  das  Kon- 
{  tierungsschema,  in  der  Schweiz  dae  Reclmnngs- 
formular  ^Verordnung   des    Bundesrats  vom 
-2r>,  November   l?<s4|i.   I.)em  vorgeschriebeneu 
Schema  der  Einnahmen  und  Ausgaben  pflegen 
'  Erläuterungen  zu  den  einzelnen  Positionen  (Ar- 
I  tikeln,  Kapiteln,  Titeln)  beigegeben  zu  werden. 
Eine  weitergehende  als        im  S  li-tn-t  vor- 
ge.seheiie  Zeileirnng  der  EiiUiahnien-  und  Ans- 
gabenposten  ist  in  der  liegel  gestattet.  Die  B. 
likr  mehrere  unter  derselben  Verwaltung  stehende 
Bahnlinien  mu6  liberall  dort  getrennt  geftthrt 
Werden,  wo  eine  Ausein;iiid-'r  l)  iII  udl:  <l''f  fiii.in- 
zicUen  Ergebnisse  der  eiiiz-eimu  liinien  nul ig 
ist ;  dieser  Fall  ergiebt  sieh  beispielsweise,  wenn 
i  eine  Verwaltung  den  Betrieb  einer  Bahn  für 
I  Rechnung  der  Eigentumer  führt ,  wenn  die 
Ausscheidung  hezüglieh  einzelner  Linien  w-  ir^u 
!  eines  staatUt-hen   Ankaufs-   oder  Einlösuugs- 
I  rechts,  wegen  eines  speciellen  tJarantieverhält- 
I  nisses,  wegen  Emission  besonderer  Titres  für 
i  diü  einzdueu  Linien,  wegen  einer  verschiedoii- 
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artigen  Verteilung  der  Erträgnisse  der  fingelnen 

Linien  u  dffl.  nötig  ist. 

Am  h  ]>tli'gou  die  B.  dt  r  Haupt-  und  Nobcn- 
habneii,  sowi»'  der  voll-  und  schuialspurigea 
Bahnen  auseinander  gehalten  zu  werden. 

Für  den  Bt'trii'lt  vmi  (Ji  si  liäfti-n,  welche  un- 
ibhängig  vi»m  lialmbetrieb  bistehen  können 
I  Ma>ehinenfabrikeii,  ( Jasanstalten,  Hotels,  Berg- 
werke etc.J«  werden  sclbstverstiuidiicb  ebeni'aÜs 
gfsonderte  B.  geffiirt. 

Die  Einnahmen,  web  he  in  der  B.  erscbeiiuii, 
xer&llen  in  eigentliche  Betrieb.seinnahmeu  und 
Einnahmen  aus  Honstigen  Quellen;  zu  ersteren 

K hören  die  Transporteinnahmen,  vi  letzteren 
ispjelswvtse  Vergütungen  für  Posttransporte, 
für  rberlassung  oder  ^Mittii  imt/imir  von  Bahn- 
anlaijeii ,  Miete  filr  Lok^'unnivr  und  Wiigen, 
r  litl  rträge  für  ökonouii-rhe  Nutzungen  aus 
BahngebäiMflB,  JBriöse  tou  Altmaterialien,  Tele- 
granhengebtthrm  etc. 

Di'  in  der  B.  der  dentseheii  und  ftsterrei- 
rhis<  heil  Bahnen  erscheinenden  Betriebsuus- 
gabeii  sind  einerseits  die  ordentlichen,  laufenden 
Ausgaben  fUr  die  sämtlichen  Zweige  des  Be- 
triebs, andererseit.s  gewisse  außerordentliche  Be- 
triebsausgaben (soweit  selbe  aus  dem  Betrii  I, ,,  t.it 
und  nicht  aus  besonderen  Fonds  bestritten 
werden),  so  »,  B.  ftr  Beseitigung  ton  Öchnee, 
fiir  Behebung  von  Schäden  infolge  von  Ele- 
mentarercignissen,  für  Behebung  von  Besi-hädi' 
gui^^  dM  Balmkfepn«  infolge  Ton  UnflUlen 
etc. 

Die  B.  «hließt  entweder  mit  einem  Über- 
.st*hnß  (s.  Betriebsüber-^'  hiif)!  n(!<  rnüt  einem  Ab- 
gang (s.  BetriebskostenabiraiiLM ;  der  ersfere  bildet 
/.uzüglich  der  Kiiinabmen.  weli  he  nicht  vom 
Betrieb  herrühren  (Zuschüsse,  Gaiuntivvor- 
srliftne,  Erträgnisse  Ton  Nebengeoehiften,  Zinsen- 
einnahmen  etr  i,  den  cres;!mti"n  verfügbaren  I  bi  r- 
«•ihuD  eini's  Bahnuiitene'hriieiis.  au.s  weleh.m 
nebst  I>ei  kung  vcrschinieiit  i-  Auslagen,  welche 
nicht  in  die  B.  gehören  (Verluste  »u»  Neben- 
betrieben,  Zinsansgaben,  Ergänzangen  nnd  Ver- 
bfsserungen  der  Bahnanlagen  und  nefrieb>- 
mittel,  Absc  hreibungen,  Uuckzahlung  von  Vor- 
»•bfissen  und  Zuschüssen),  die  .Staatsteuer  TOm 
Beinertng,  ferner  Aktien-  und  Obligationen- 
rinsen,  sowie  AmorCiaatioiiBquoten  gezahlt,  Ke- 
-erveerneMTOiigt-  und  ihnliche  Fonds  dotint 
werden. 

Was  das  Verhältnis  zwischen  B.  und  Bau- 
reclunmg  (Banconto)  betrifft,  so  ist  im  allge- 
meinen daran  fSMtxnnalten,  daO  fn  die  B.  aUe 

laufenii'  u  l^•diirfni^^••.  insbesondere  die  iiö(i^'.> 
Instandhaltung  der  Bahnanlagen  und  Bethebs- 
mittd  einschließlich  der  Erneuennig  im  FaD 
gänsliehen  oder  teilweisen  Abgangs  gehören, 
wahrend  die  Ausgaben  für  erheblii-here.  den 
Anlagewert  erhöhende  Ergänzungen.  Krui-ite- 
rungen  und  Vermehrungen  der  Bahnanlagen, 
sowie  ftr  Vennehrung  der  Betriebsmittel  den 
Baufonds  zur  Last  fallen  bezw.  bei  den  Staats- 
bahnen als  außerordentli»  he  Ausgaben  verrechnet 
w>'nien  sollen. 

Diese  Grundsätze  werden  in  den  Etats  der 
Staatsbahnen  im  allgemeinen  eingehalten,  ins- 
besondere werden  bei  8f aatsbahtien  Metriebs- 
mittel,  welche  ni<  ht  als  Ersatz,  sondern  als  Ver- 
mehrung aiiges«  hafff  w.  rden,  von  jeher  aU  Kxtin- 
ordinarialausgaben  verrechnet.  Mclioratiousaua« 
l^ben  flkr  bauliche  Anlagen  werden  dagegen 
YidCMh  sa  Lasten  der  B.  gebnoht,  fumal  oei 


diesen  Aiilt^o  ii  eine  rnterscheiduug,  was  zur 
ErneueruMtr  und  was  zur  .Melioration  <,r,h9re, 
in  vielen  Fallen  schwierig  ist. 

Bei  PriTatbahnen  stent  die  iSache  eiuiger- 
mafien  anders;  hti  densdbra  wird  aSmiieh 
hiiutiLr  <!aa  Banconto  einige  Zeit  nach  Vollen- 
dung der  Bahn  geschlossen  unii  bleibt,  falls  kein 
Keservefond  oder  sonstige  Extniordinarialfnnd^ 
bestehen,  nichts  übrig  us  entweder  die  betrel- 
fende  Ausläse  auf  die  B.  su  stellen,  eine  sehwe- 
beiide  SehuTd  aufzunehmen  oder  aber  das  An- 
lagekapital zu  erhöhen;  letzterer  Vorgang  OT» 
si-heint  als  der  einzig  richtige  und  wurde  bei- 
spielsweise in  Preußen  schon  durvh  einen  Mini- 
sterialerlaß vom  Jahr  1865  Terfügt,  daß  soidmi 
.Vnträgen  auf  Krhidiung  des  Anlageka|ntab  nidit 

entgegenzutreten  sei. 

Dh'  Einbeziehung  von  Investition sauslagea 
in  die  B.  wird  ?on  der  E^erung  insbesondere 
dann  nicht  zugelassen  werden  können,  wenn 

dieselbe  die  Ertnigsgarantie  für  ein  bestimmtes 
Kapital  ubemummen  hat,  da  in  diesem  Fall 
die  Einstellung  solcher  Auslagen  in  die  B.  den 
Überschuß  .schmälern  und  damit  den  stafitlicher- 
seits  zu  leisteuden  tjarautiezusehuß  erhöhen 
würde. 

Dil'  B.  eines  jeden  Keehnungsjallr^  wird,  w;is 
die  Staatseisenbahnverwaltung  bei  rillt,  seitens 
der  obersten  Sta;itsr>  '  hnung.^behörde  ( inPreuüen 
Oberrethnungskaniiner,  in  Osterreieh  oberster 
Rechnungshof  I  einer  /itb-nua  jigeii  und  sach- 
lichen Prüfung  uuleraogeu  und  endgilt  ig  fest- 
gestellt. 

Bei  Privatbahni  ii  .  rfoli:t  die  Vorlage  der 
B  nach  vorau.sgegangener  Prüfung  derselben 
durch  die  Revisoren  an  die  Generalvi  rsammlung 
und  überdi«»«  binnen  eines  gewissen  Termins  an 
die  staatliehe  Anfsiebtsbehörde;  die  Prflfungder 
H  seitens  der  letzfi>ren  wird  in  dem  Fall  eine 
l  ingehende  sein,  wenn  es  sich  utu  die  B.  einer 
stiuUlich  garantierten  oder  subventionierten  Bahn 
luindeltj  es  bestehoi  bezüglich  dieser  Prüfung 
beisnielsweise  in  Osterreieh,  Frankreich  und 
lJuDland  ausführlii  he  Vor-^ehrifteii ;  einer  i'hn- 
lichen  strengen  Prüfung  muß  die  B.  auch  <lann 
unterworfen  werden,  wenn  e-  -i,  h  um  eine  Bahn 
handelt,  bezüglich  deren  dem  Staat  ein  Anteil 
vom  Rieinertrag  gebfthrt  (s.  B.  italienisebe 
PachtgosellsdiaAen  und  Osterreiehisehe  Nerd- 
bahnl. 

WesenÜich  Tersfhieden  von  tler  B.,  wie  selbe 
als  Gebaningsauswei!  för  Bechnungskontroll- 
und  statistisrhe  Zwecke  aufgestellt  wird,  ist  die 
B.,  welche  den  Steuerbehörden  /ur  Fe>tstfl]hing 
der  den  Reinertrag  treffenden  Öteucrn  (ISsMl- 
bahnabpbe  in  Preußen,  Knkemnmisteuer  in 
Österreich,  Impot  nur  le  retenu  des  taleurg 
tHobUiires  in  Frankreieh  etc.)  von  den  Bahn- 
verwaltungen vorgelegt  werden  muß 

Dr.  Roll. 

Betriebsreglement  { Ueißement ,  in  .  li'ec- 
pUntaliim),  die  Zusammenfassung  der  bei  den 
Eisi'nbahnen geltenden  Befi)rderungsbe<lingungen 
für  den  Personen-  ((lepack-i  und  (iutertrans- 
port,  welche  Bedingunj^en  die  Grundlage  ulier 
mit  denselben  abzuscbliefiendm  Frachtvertrige 
zu  bilden  und  allen  Transportnehmeni  gegen- 
über in  .Vnweiniuui;  /.u  kommen  haben. 

Die  Eisenbahnverwaltungen  waren  gleich 
beim  Beginn  der  Schaffung  und  Entwicklung 
eiiMS  EÜsenbahnnetses  genötigt,  die  reditliehen 
Verhiltnine  swischen  sieh  und  dem  sie  be- 


S»  Betri«bBn 

uutzonden  Publikum  zu  n-gvln  und  allg«>meiiit>,  . 
diese  Vt>rhältnisw  mAgUchst  ß|f>i<-hiuäßig  nor-  ( 
liik'n'tHlf  IJ'  -I  iinitmngt'n  aufzustcllon,  wfil  i-«  dir» 
bosoiidorc  ISJatur  des  Kistmbahnfniolitpi'schiift-, 
nwi.  (1er  notwotidijje  (jroßbi'tricb  uiHlmrli- 
fuhrbar  erscheinen  ließon,  dasselbe  vcui  i>tand- 
nunkt  dM  Einxelvprrragfi  aus  co  bebandeln. 

Kisfnbahnverwaltunjjen  konnton  unmoü'lii'h 
mit  jedem  finzolnon  Auftrcber  eigene  \ Uliaud- 
Itm^en  pfloffon  und  übt  r  ilm  Transport  jedes 
cinxeiudu  zur  Auf^bo  gebrachten  Gutes  be* 
sondere  Vertragsbedingungen  rereinbaren. 

Wenn  der  eisenbalinniarige  Verkehr  nich<  [ 
gehemmt  oder  geradezu  unmöglich  gemacht  I 
werden  sollte,  war  es  unbedingt  notwendig,  für  I 
die  Tftusende  von  Verträgen,  web-he  die  Bahnen 
taglicli  mit  den  sie  benutzenden  Versendern  ' 
abzusehlier>en  hatten,  eine  gleichmäßige  Grund-  ' 
läge  zu  dchatTen,  gewisse  einheitliche  Principien 
avfsustelten,  welche  fflr  jeden  einzelnen  Fraebt' 
»erfrag  die  le.r  rontrnrtuit  zu  MMfu  hatten. 

I)ieser  Umstand  wir  die  mn-hste  Veran- 
lassung zur  Au$iarlj>4'itung  und  Aufstellung  von  i 
sogenannten  Betriebsreglements.  ^  ! 

Was  nun  das  Wesen  der  Betriebsreirletnent«; 
anli<'I;injrf,  sci  ist  dasselln'  narli  zW'-i  Si  lt.  n  bin, 
ii  n  Ii  der  privatrechtlichen  uiiil  der  ulleutlich- 
P'  t  lit  liehen,  zu  betracliten  und  sind  nach  Maß- 
gabe dieser  die  recbtUobe  Natar,  die  Gültigkeit  | 
and  Wirksamkeit  dermtbea  busiebtBdi  des  j 
Abschlu^^.^  und  der  Erfüllung  der  Fracht-  ' 
vertrage  zu  beurteilen.  j 

In  Hinsicfat  der  privatrechtlicben  Natur  der  I 

RrL'Ii  nients  ist  dunni  festzuhalten,  daß  difsi  lbf^n 
weder  die  Eigenschaft  von  Gesetzen,  iin  h  von  I 
Vertrügen,  noch  von  t.)ffcrten  ira  jun-tischen 
Siim  besitzen.  Um  den  staatlich  erlassenen 
Heglements  den  Charakter  und  die  Eigcn.schaft 
einer  gc--.  t/.lirhen  Vorschrift  zu  verleihen,  MÜri 
«■rforderlich,  du'"  dieselben  in  Form  eines  ver- 
fassungsmiii Mir  />i  stände  gekommenen  Gesetzes  ' 
vrrftrtentlicht  werden,  was  aber  iu  Deutschland 
und  Österreich  wenigstens  nicht  der  Fall  ist. 

Danas,  daß  die  staatlichen  Betriebsregle- 
ments.  speciell  jene-ron  Deutschland  und 
Osterreich  keinen  {resetillchen  Charakter  baben,  J 

folgt,  daß  dl'' Viu  M-lii  irf  Iii  diTselbcn.  soweit  sie 
den  bestehenden  Gesetzen  und  speciell  dem  Han-  j 
delsgesi'tz  widerspreclien,  ungültig  sind ;  bekannt-  i 
lieh  Tcrtritt  der  Kechislebrer  Tböl  die  Ansicht,  i 
dal>  H'i  Bestimmungen  des  B.  wegen  NichtBber-  i 
•  iii^tiiumung  mit  dem  Handelsgesetz  uniriilti': 
seien.  I)ies.'  Ansiibf.  »eiche  insbesondere  von 
<»oldsi-lnnidt  und  Isfeinbacb  bestritten  wurde, 
ist  auf  die  Praxis  ohne  Kiuduß  geblieb  u 

^iHchdem  das  B.  kein  Gci^etz  ist.  -  >  k.uiu 
eine  Umgehung  «einer  Bestiaunaug-  ii  m  ht  als 
(«eserzintverietzung  angrf'-^^hen  werden  und  hat 
daher  auch  nicht  die  I  ngültigkcit  des  betref- 
fenden Transport^eschnfts  zur  Folge;  wegen  einer 
solchen  Außerai  htlassung  der  Ii  köuute  hik-h- 
stens  die  betreff.nde  Hahnverwaltung  TOn  der  ' 
Auf:iicht«behörde  zur  Veiantwortong  geaogen  • 
w.'Hen 

IMe  h"  xlements.  welchen  nach  vor>tehendem 
der  gesciilK-he  Charakter  mamrelt.  haben  aber 
auch  nicht  die  Xatur  von  Verinigen.  w  -il  diese 
nur  mir  bestimmten  Subjekt'-n  abc-  s.  blossen 
W'  ideu  kennen,  wahivnil  die  Kiseuhalinen  ihre 
in  den  Rei,»leniciirs  niedenreb  cte  Willen-erklä- 
ning  nicht  an  bcstiomitc  Individuen  nchleu, 


.suudent  eine  Vielheit  von  künftigen  uodi  un- 
bekannten Transportnehmern  im  Aug  haben. 

.\us  deu>  gleichen  Grund  kann  denselben 
auch  nicht  die  Kigenschaft  von  rechtsverbind- 
lichen Offerten  b.ij^'  l.gt  werden,  weil  die  in 
diesen  liegende  WiUeutierkliiruug  ebenfalls  an 
ein  bestimmtes  bandlitngsfilliiges  Individuum 
geri<'ht<'t  sein  muß,  um  durch  dir  von  Iffrtereni 
ausgehende  Annahme  den  Vcitntgsubschluß 
herbeizuführen. 

Die  Keglements  haben  lediglich  die  Bedeu- 
tung von  SlFentUcben  Ankttndigungen.  Sie 
sind  AuffDrderungen  an  das  Pulilikuni  711  Ver- 
tnigsancrbieti-n,  Kinladuugcu  /.um  Absebluii  von 
Transportverrrau'i'ii  n.ach  Maßgabe  der  in  ihnen 
zusammengesteüt«n  Bedingungen,  ihnlich  den 
Ankündigungen  von  Waren,  veracbidrang  von 
Preiscouranfeu  it. 

Solche  öüentliehe  Ankündigungen  aiinl  an 
und  filr  sich  rechtlich  unverbindlich ;  der  An- 
kündiger wird  durch  sie  kontnktliob  nicht 
verpflichtet,  aondem  kann  jede  ihm  gunadite, 
auf  di(!  Ankandignng  geftfttste  Offerte  »b- 
1  ebnen. 

Aus  der  rechtlichen  Natur  der  Keglements 
folgt  daher,  daß  nicht  die  Kisenbabu Verwal- 
tungen den  Vertrag  proponieren,  sondern  die 
Vertragsproposition  von  den  Tran-jiortnehmern 
auszugeben  hat,  somit  ert^t  durch  Annahme 
seitens  der  ersteren,  bezw.  deren  Angestellten 
der  Fnu'ht  vertnig  zu  stände  kommt.  Pas  Regle- 
ment enthült  nur  den  Vertnigsentwurf,  welchen 
di  r  einzelne  mit  bindender  privatr -ciit  licli' 1 
Kntft  in  dem  Augenblick  eingeht  und  für  sich 
als  gültig  anerkennt,  in  wdehem  er  den  Dienst 
der  Hahn  benutzt. 

Diese  Eigenschaft  der  Eisenbahnbetriebs- 
reglemeiiti;  in  privat  rechtlicher  Beziehung  i.^t 
im  wesentlichen  auch  bei  den  staatlich  erlassenen 
Betriebsreglements  dieselbe,  wie  X.  B.  bei  dem 
vom  Bundesrat  auf  Grund  des  Art.  45,  Z.  1.  der 
ileut.vhen  R'ichsverfassung  beschlossenen  un<l 
vom  deut.schen  Reich '■kaiizler  hekanntgemachten 
B.  für  die  £isenbahnett  Deutschlands.  Zwar 
haben  solche  B.  naeh  einer  l^cbtung  bin  die 
Natur  einer  znin^renden  Vorschrift,  indem  die 
Eisetibahuvcrwaltungen  angewiesen  werden,  ihre 
Frachtverträge  nai'h  Maßgabe  der  im  B.  for- 
mulierten ikdingungeu  abzuschließen,  allein 
diese  Vorschrift  i^t  nnr  an  die  Eisenbabnver- 
walfunsren  ?r<Ti.  hfet.  ni  'ht  aber  an  die  mit  die^.  n 
>n  ein  Vertragsverhalfnis  tretenden  Personen. 
Für  letztere  baben  auch  die  Bestimmungen  des 
(itaatlichen  B.  nur  die  Bedeutung  eines  abstrakten 
Vertnigsgesetzes,  welches  dadurrh,  daA  der  ein- 
/■■in'  l'r  h  htvertnig  auf  tJrund  desselben  abge- 
>i  l»U>>.-.en  wird,  zur  konkreten  Vertra^suorui  »ml. 
Dies.<  rechtliche  Natur  ergiebt  sieh  beim  deutschen 
B,  insbesondere  ^nuis»  daß  im  Kingang  des- 
selben den  Ei«»^babnverwaltungen  au<dröckHch 
trr^'.Lit.'t  ivT.  liilliosfitumuugen  über  deti 
Inliitll  «iet  Voll  innen  abxuschließ-Miden  Fracht- 
verträge aufzustellen,  welche  dem  Publikum 
günstigere  Bedingungen  gewähn^n.  eine  Be- 
ütimiiiung,  die  unm^iglich  wäre,  wenn  es  si<  h 
um  Vorschriften  handeln  würde,  welche  staat- 
lieherseits  im  Interesse  <|er  nllgemein'  n  Sicher- 
heit aufgestellt  sind.  —  l'uzutretfend  i-t  im 
allp'ineiiien  tlie  Ansi  ht.  A  >  1  m  staatlichen  11 
die  Natur  eines  Poli/,'i>:  -  -  beizulegen  sei  ; 
ilie-e  Anwirbt  konnte  mau  nur  in  Ht-i  -hrankun^ 
auf  jene  Tereiuzelten  iicj^timmuugcu  im  B.  gelteu 
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lassen,  welche  nicht  das  Trans^vortgcschäft  be- 
treffen, sondern  sicherheitspohzeilicher  Natur 
sind. 

Bezüglich  der  GBUigk'it  und  Wirksamkeit 
der  B.  ist  im  aOfttDlrilieii  v^n  na-list^^henden 
OesichtÄpiinkten  auszugelit  ii :  Die  Reglements 
enthalten  die  von  den  Kisriiliahnen  einseitig 
aufgestellten  Tnin^porthwlingurigcn .  welche 
diese  bei  jedem  Frachtvertrag  als  für  beide 
Tdle  Terbindliche  Veitragsnonneii  betrachtet 
wi>srn  wollen.  Da  nun  die  Vertrap-sproposition 
vuiii  Transportunternehmer  aus-ZHgtht  u  hat,  so 
tritt  die  Frage  auf,  wann,  bezw.  unter  welchen 
Vorau88etzaiig«a  aiitttiiehm«n  ist,  daß  dieser 
nch  bdffl  Vertragsabflcihlnft  den  reglementari- 
sehen  Bestimmungen  unterworf.  ii .  d.  h.  in 
^lemaßheit  des  Reglements  koutnilü^rt.  hat.  Die 
Unterwerfung  unter  dasselbe  kann  ausdrikklich 
oder  9iiUscbweigeDd  gescbebeo.  Letztere  Art 
i«t  aber  niebt  8eh«ii  doreh  die  Aufstellwif  der 
reglementari'!«  b^n  Bestimmungen  an  sich  be- 
dingt, süiiiitjra  an  gewisse  weitere  Voraus- 
Mliungen  eekniipft.  IM«  Beglements  müssen, 
um  diese  Wirkiiog  su  eriielod  und  den  Ein- 
wand der  N^cb^Venntni<i  ron  «eiten  de$  Trtin«- 

fortnchmr-rs  .nisziix  hli.'rM  ii .  zur  Kenntnis  di  s 
iiblikums  gebnii'hl  und  ordnungsmäßig  publi- 
ziert worden  sein. 

Die  Art  und  Weise  der  Veröffeatlicbiing 
kann  durch  Gesetz  vorgeiichriebeD  oder  in  der 
Konzessionsurkunde  nähet  1h  zi  irlun  f,  siebrauoht 
aber  nicht  unbedingt  an  l  ini-  hcRiudcre  Form 
geknüpft  zu  sein 

Füi  f'inig»  Punkte  ist  sie  im  B^lemeut  selbst 
aii^;-  j^'t  i»'  n ,  z.  B  bezüglich  der  Fahrpreise  für 
d- n  1'«  r-nii.  ntransport  (wier  bezüglich  der  Spe- 
ci.i  ll'oriuinmngen  einzelner  Eiuenbahuverwal- 
tuuL't  II  od»'r  Ei.senbahnverbinde. 

Wenn  die  Art  der  Bekanntmachung  gesetzlich 
bestimmt  ist ,  mag  dies  dun  h  ein  allgemeines 
oder  specieUes  (Jesetz  erfolgt  sein,  muß  der- 
selben unbedingt  rechtliebe  Wirksamkeit  bei- 
gemessen werden,  selbst  wenn  sit^  in  Wirklicb- 
k'-it  ihri*m  Zweck  nicht  genügen  sollte. 

Fehlen  besondere  Vorschriften  über  den 
Modus  der  Veröffentlichung,  so  ist  al<  Nnun 
anzanebmea,  da&  nur  eine  solche  Bekannt - 
maehnng  genügt,  welcb«  fSr  jedermann  zu- 
gsnglieh  ist. 

Di»'  ordnungsmäßige  Publikation  der  rogle- 
nientariscben  ««'Stimmungen  und  Tarifvor- 
flchriften  zur  Zeit  des  VertmgsabacblaRses  bat 
im  Streitfall  die  EtMnbahnTerwaltmig  zu  be- 
wri-cii;  vine  Entsehiiliiiiriin>r  ^t' r  l'nrtfi  durch 
IJiikiiintnis  ist  speri*»]!  buiu  (iutci  t ransport 
aus  dem  (»nind  ausgcseblosscn,  weil  die.<;<'r  bf>i 
allen  dentschen,  österreichisch-ungarischen  und 
mnstigen  Bahnen  nur  auf  Gnmd  Ton  Fracbt- 
l.ru  fen  erfolgt,  welehi  l  iii.  .iii-r|nl<  kl:<  he  Hin- 
Weisung  auf  die  h» ii<  n  li»*gl<'nienrs  i>tit- 
halfen 

Es  Itann  de»baJb  dein  Kommittenten  die  Ein- 
rede nicht  zustehen,  daß  er  yon  dem  Inhalt  und 

den  Bestimniungen  d-  r  Iftztereii  rrknnde  lieini' 
Kenntnis  gehabt  habe,  denn  seine  Sorge  und 
Aufjg»^  ist  es,  si«  b  vorli<  r  über  die  Tertrags- 
bedmgungen  zu  erkimdipf^n  und  zn  vergewissern. 

Vor  Einführang  dfs  allg<>inoin<'n  dfiitschcn 
Hand"I'>gi  -  '/Ihii  Ii-  war  di»^  Hrfujrtii- 

der  Kisf!iU«luiverwal»ungf'n  liin>i'litli<h  der 
Nonnionmg  der  Ti-ansportbedinguiigi-n  in  den 
Eegleuients  ziemlich  unbeschränkt  und  machten 


I  dieselben  auch  in  Bezug  auf  Begrenzung  ihrer 
I  Haftpflicht  in  weitgehendem  Maß  davon  Ge- 

:       Jede  Verwaltimg  ]>iilili/i' rte  anfänglich  för 
I  ihren  Lokalverkehr,  d  i  'ii  ii  Verkehr  iwisdum 
I  den  Stationen  ihres  (iebiets,  ein  .sogenanntes 
!  Lokal-  oder  Specialreglement, 
j       .Mit  (1-r  w.'it.M'.-ii  Au-idrliiuiiii^'  des  Bahnnetzes 
I  und  der  fortschreitt  iidca  Entwicklung  de»  Vcr- 
I  kebrs  wreinigten  sich  Gruppen  von  Bahnver- 
'  waltungen  zu  Verbänden  und  stellten  für  den 
Verbandsverkehr  (d.  i.  der  Verkehr,  zu  welchem 
sich  zwei  oder  mehrere  aneinander  anschließende 
BahnTerwaitungeu  zu  einer  Traasportgesell' 
Schaft  mit  einheitlichen  refflementnrisehen  Be- 
stimmungen und  direkten  Tarifsätzen  vereinigt 
i  habenleigene  Reglements  —  Verbandsregle- 
ments —  auf. 
1      Allein  auch  diese  gen&gten  auf  die  JDauer 
I  nicht,  indem  sieb  ndt  den  rsgeren  Verkehn- 
beziehungen  nicht  bloß  zwischen  den  bena<h- 
barten,   sondern   auch  den  weiter  entfernten 
Bahngebieten  das  Bedürfnis  geltend  machte, 
I  fQr  die  Xranamorte  in  diesem  erweiterten  Ver- 
I  kehr^rayon  allgemein  gültige  und  einheitlidie 
n'u'I''nientarischi'  B>  stiinnmiit,'"'n  zu  h;iben.  Dieses 
Bedürfnis  fand  Ikfriedigung.  als  sich  im  Jahr  1847 
j  der  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwritungen 
^  konstituierte,  welcher  als  «ine  aeinnr  ersten 
I  Aufgaben  die  Ansarbeitni^;  eines  „Vereins- 
reg  1  eiu ents  für  d  -n  Personen-,  Hepärk-  und 
Güterverkehr"  betrachtete.    Indess,  n  knin  der 
'  Gedanke  und  die  Abaicbt.  ein  f^niii.in^aijies, 
für  alle  Verwaltungen  verbindliches  Reglement 
herzustellen,  nicht  sofort  zur  Durchführung 
und   V'Twirklichung.  sornleni  begnügte  man 
äich  anfänglich  damit,  auf  der  Generalversamm- 
lung sn  Köln  (1H47)  eine  Kommission  einzu- 
setzen und  mit  der  Aufgabe  zu  betrauen,  all- 
\  gemeine  Grundsätze  auszuarbeiten,  welche  den 
H  (ii-r  i-inzelnen  dem  Verein  aiigehörigen  Bahnen 
j  zur  Grundlage  dienen  sollten.   Die  von  der 
I  Kommission  in  diesem  Sinn  aufgestellten  Nor^ 
.  mntivlx'vtiiniinjticT'  Ti  wiird-  n  in  der  Generalver- 
sauiuiluiig /,u  ll.uiibur^' iJmu  1847)  angenommen 
und  der  Beschluß  dahm  gi'faßt,  daß  die  Special- 
I  r^lements  der  einzelnen  Vereins  Verwaltungen 
I  mit  diesen  NorraatlTbentimmungen  bis  znm 
1.  .T.uniiir  ist9  in  Kiiikl^irii:  zu  nriiifrcn  seien. 

lin  .lahr  l.^.jf;  wurde  zu  tiner  itevisiun  dieser 
allgemeinen  Grundsätze  geschritten,  von  einer 
I  10  diesem  Zweck  eingesetzten  Kommission  ein 
I  Entwurf  eine«  Tereinsreglement«  ansgearbeitet 
und  der  (rftii^ralversammliing  zu  rr.mkfurt  ii.  M 
(IHf)«»)  vor^elo^t.  von  tlieser  aber  zur  Umarbei- 
tung iui  die  Kommission  zuhK-kgegeben.  Der 
I  neue  Entwurf  wurde  der  Generalvenammlnng  zu 
I  Triest  (ISfift)  vorgelegt  und  von  dieser  ange- 
nommen   Da«  di-  -liczüglicbe  \  ereinsreglement 
triit  mit  J,  .T«li         iu  Kruft. 

Df  -r-  \ .  I  ■iti-t  ''^'l"m i  nt,  sowie  die  sämtlieben 
mehr  oder  minder  darauf  basierenden  Ii.  der 
einzelnen  Bahnen  muOten  einer  ganz  erheb- 
'  Ii' Ii' II  Tmarbeitung  und  Umgestalf mi;,'  imf'-i  - 
zogeii   werden,  als   das   allgenn  iui    i|<  iit-<  bi 
'  Handelsgi>setzbuch   mit   seinen  da^   1  i n  liij.'e- 
1  .schüft  der  Eisenbahnen  (in  Titel  V^,  Abschniff  II) 
regelnden  Bestimmungen  znr  Einfiihrung  ge- 
Itii.if  lin  Pre»r>en  und  Bayern  mit  Geset/.es- 
kralt  vom  1.  Mörz  lHti2,  in  Osterreich-rngani 
mit  Gesetzeskraft  vom  1.  .luli  IHlWl).  Die  damit 
i  erfolgte  gesetzliche  Regelung  des  Güter-,  Vieb- 
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und  Uepäcktniiisport«   war   für  allu  Bühnen  j 
miißcebend  und  mubrigte  nur,  die  B.  den  ! 
handelstr''^* 'zUchon    Vorschriften    an/.u|)a.s;>en,  : 
was  auch  lo  auglich  des  Vcreinsregleiututs  sofort 
eingeleitet  wurde.  Es  wurde  ein  auf  der  Grund- 
lage des  allgemeiueu  deutscbea  Euiddsgesets- 
bnchs  ausgearbeiteter  Kntwurf  in  dea  General- 
vtr-.irnn)liingcn  /.u  Köln  fAui,nist  M*fU)  und 
i>re^,dt.•^l  (  Februar  1H(>->;  iluiLiibi  ialen  üiid  uro- 
Tisoriscli  angenommen.  Die  definitive  Annahme 
erfolgte  in  der  Generftlrcrsammlung  la  Han- 
nover (iHtUj  und  wurde  anf  Grund  der  dort 
g«'faßten  lieschlüsse  ^ein   Reglement  für  den 
Vereinsgüt  er  verkehr  aul  deu  Bahnen  des  Ver-  i 
ein.s  DcntseiiiT  Eisenbahn -Verwaltungen"   und  : 
„ein  Jä^leiuieutfllrdeu  Persoaen-/Gepick-  i 
und  VieliT erkehr  anf  den  Balmen  des  Ver-  > 
•  ins  l>p  iitsi  hi  r  Kisenbahn-Verwaltungeu",  beide 
mit  Wirkung  vom  l.  März  IHr.ö,  publiziert.  1 

Die  Specuüreglements  der  einzehien  Bahn- 
Verwaltungen,  sowie  die  Verbandsn  L'lements  ^ 
wurden  sämtliche  dementsprechend  uiii^:«  .i!*beitet  I 
und  i-rfubren  bis  zum  .T.tlir  l>7"  nur  (^-riiige  ! 
Abändfiuufren.   T>ie  inzwischen  crfolgTe  Kon-  I 
stituierung  il<s  norddeutschen  liiinils,  dessen 
Verfassung  in  Art.  45  und  4(1  das  Eisenbahn- 
wesen der  Beaufsichtigung  durch  den  Bund 
unterwart.  l)tachte  ,ein  B.  Tür  die  EiM  iibahnen  • 
des  norddeutschen  Bunds  vom  1.  Juni  IbiU",  ; 
welches  nach  Aufrichtung  des  deutschen  Beichs  i 
vom   I5iui(b>r;tt  mit-  ^'>rin^'.ii   Abänderungen  . 
•im  1.  Januar  IftT-J  ,iucli  fur  <ii<'  Eisenbahnen 
von  Württemberg,  Had-  ii,  r>iiillii  >>.'n  und  Ebali- 
LoUiringen  eingeführt  wurde.  Da  Bayern  selbst- 
stindig  —  auf  Grund  seines  Reservatrechts 
—  dieses  Reglement  ebenfall-  uiit  Wirkung 
vom  1.  Januar   1K7*2  gleit. Llautend   zur  i'^in- 
fUhning  brachte,  galt  dasselbe  mit  diewm  Tag 
in  allen  deutachen  Staaten. 

in  daterreich-Ungani  war  bin  dahin  das 
TJotrloinent  von  1803  in  Geltung,  I>iirrh  eine  i 
Verordnung  des  österreichische it  llanilels-  und 
des  ungarischen  Kommunikati  i  :  i  livKrlums 
vom  1.  Juli  wurde  an  Stelle  dt^iävlben  ein 
„B.  für  die  Eistvihahnen  der  im  Reicharat  ver- 
tref''M>'ii  Künl^riiii-lii'  und  Länder,  bf/w  der 
Länder  der  uugarisrhea  Krone"  mit  \S  irkung 
vom  1.  August  1»72  erlassen,  welches  in  der 
Hauptsaohe  mit  dem  Beglement  für  die  Eisen- 
bahne« Dentseblands  flnereinstinunte. 

I>aniit  b.  standen  für  i!>  n  Bt  i'i'ii  h  ti'  -  Vrr-  '■ 
eins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  zwei  , 
^tajitlicherseit«  erhi.ss(>ne  und  mit  obli^toriieher 
Wirkung  versehene  Ii.,  welche  awar  wenig  von- 
einander Verschieden  waren,  aber  immerhin  für  , 
den  V.  r.  in>vi  i  kt  hr  mehrfache  Schwierigkeiten  j 
boten.  Dieser  Umstand  führte  dazu,  einen  neuen  I 
Entwurf  eines  VereiuM-fjjlümtut^  auszuarbeiten  , 
und  anzunehmen  (Generalversammhing  in  Frank-  i 
furt  a.  M.  If  73)  und  den>elben  den  beiderseitigen 
Stiiatsregierungen  zum  Zweck  der  Erlangung  ' 
eines  gleichheitlichen  Reglements  vorzulegen.  ; 
Gleichzeitig  lief*  das  deut.>iche  It^ddiskanzleramt 
das  deiit- c!^  B.  einer  Revision  unterziehen  und 
wurde  iiul  (irund  dieser  mehrfachen  Vorarbeit^'n  ; 
von  ilem  im  Jahr  1H73  «'ingesetzten  Reichs-  ; 
eisenbahnamt  ein  neuer  Entwurf  aufgestellt,  1 
welcher  in  den   Generalversammlungen  des  { 
Deutschen  Eisenl»  ilinvereins  zu  Heidelberg  und 
Berlin  (September  und  November  1H73)  dun  h- 
berateii   und   schlieOlicli   von  Vertretern  der 
dentschen  und  ö»t«;rreicbisch-ungariacheu  Ke- 


gierung  in  Erörterung  gezogen  wui-de.  Da.s 
Resultat  dieser  Beratungen  bildete  für  Deutsch- 
land .da^  B.  für  di>'  Ki^•-'Ilbahnen  Deuts«  hhinds 
vom  11.  Mai  1874'^  und  für  Österreich- Lugani 
„da.s  B.  für  dir  Kisenbabncn  di  r  im  Reiehsi-at 
vertretenen  Königreiche  und  lünder,  l>ezw 
Linder  der  ungarLsciien  Krone,  voni  10.  Jnni 
1874".  ^,1. }].'  beide  mit  Gültigkeit  vom  1.  Juli 
IÖ74  eiugefubrt  wurden. 

Die  Einführung  dieser  beiden  Reglement* 
machte  eine  Revi'-ion  des  Vereinsbetriebsregle- 
ments notwcndif:  und  wurde  diw  Ergebnis  der 
Beratungen  in  «ien  <  iiniralveiNaaimlungen  zu 
Budapest  (i»74)  und  Bremen  (187&J  ,.das  B. 
des  Verein«  Deutaeher  Eisenbahn-Verwaltungen" 
mit  GültiL'keit  vom  1  ,Tnni  1H76  publiziert, 
dessen  Gültigkeit  jedwh  be-sebninkt  ist  auf  den 
gegenseitigen  Verkehr  der  Vereinsbuhuen,  wr«d- 
cher  die  Grenzen  des  deutschen  Beichs  oder 
dm  flsterrdchiach-unnrimhen  Momu«hie,  dei 
Königreichs  d^r  Niiu.rlandf'  oder  de«  Oroft- 
herzogtum»  Luxemburg  uberschreitet. 

In  den  folgenden  Jahren  erschienen  mm 

deutschen  und  österreichisch-unpr^ri^rlu  n  B  von 
1874  veis-i-liiedeuc  Nachträge  und  Erganzuiigeu. 
welche  eine  entsprechende  Abändenmg  des 
Vereiu-sbetriebsrefflements  zur  Folge  hatten» 
weshalb  in  der  Craneralveräammlung  zu  Baden- 
Baden  eine  nmo  AuMT^ibe  beschlossen  luid  mit 
Gültigkeit  vom  1.  Junuar  1881  verötleat licht 
wurde.  Die  zu  diesem  Reglement  bis  zum 
Jahr  18&6  erschienenen  neun  Nachträge  ließen 
eine  neue  Ausgabe  zweckmäßig  erscheinen  und 
u  II  rdi' eine  solche  mitGültigkiit  vom  1  April 
IMibli/.iert:  die  neueste  Ausgabe  tritt  mit  1.  Mara 
is;»u  in  Kr.itt 

Von  dem  B,  für  die  Eisenbahnen  der  im 
Beichsrat  vertretenen  KSnigreiche  and  liüider» 
bezw.  Ungarns  erschien  im  Jahr  1884  eine  nene 

Ausgabe. 

Das  B.  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands 

vom  11.  Mai  l'^Tt  wurde  seither  nicht  neu  auf- 
gelegt. Miudeia  erschien  dasselbe  mit  deu  in- 
zwischen notwendig  gewordenen  Abänderungen 
als  Teil  I  des  deutschen  Eiaenbahngütertarifs 
vom  1.  August  1881,  sodann  al«  nene  Ausgabe 
fr.  <li;,'iert  nach  den  Beschlüssen  d>  r  General- 
konferenz der  deutschen  Eisenbahnen  vom 
l.'>.  November  188-j)  mit  Gültigkeit  vom  1.  Fe- 
bruar itmö.  Die  in  deu  folgenden  Jahren  er- 
^};lnenenen  zehn  Nachträge  führten  zu  einer  diese 
Andi  runi:'  !!  umfa>>>'n(l- ii  Ni  uauflage  d*  -^  drut- 
schen  Kisi  tibahnguterlarilN  mit  Gültigkeit  vom 
l.  April  1887,  welcher  in  Teil  I  das  B..  soweit 
es  Bestimmungen  für  den  Güterverkehr  betrilft, 
nebst  allgememen  Zusatzbostimmungen  enthält. 
Hierzu  sind  bisher  vier  Nachtrage,  der  letxte 
güllig  vom  1.  August  18.«5'.i,  erschienen. 

Dio  Publikation  des  Teils  I  und  der  dazu 

i-i-^i  h.'inenil-'ti  X.i' Iif  rii^'i-  i'rfulirt  dun-h  die  je- 
weilige jje»i  hältst  uhrende  Verwaltung  der  deut- 
schen Elsenbahnen  im  deutsi  hen  Iteichs-  und 
königl.  preußischen  Staat.sanzeiger  und  in  der 
Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Ver- 
waltungen. 

Das  B.  dieses  Vereins,  welches  mit  dem 
B.  für  die  Eisenbahnen  (Österreichs  und  jenem 
frtr  Eisenbalmen  Deutscidands  nahezu  voU- 
itaudig  übereinstimmt  (*lie  wenigen  Abweich- 
ungen bei  <len  t;!?  34.  4.'),  48,  4'.»,  50.  öl'  sind  in 
der  Ausgabe  dea  Vereinsbelriebsregiements  an- 
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m*  ikungswetae  enidiüiob  gamadit},  serflQlt  in 

vier  Teile; 

I.  AUgemein«  BMümmuogen. 
II.  Üefördenuig  Ton  Penoneo,  Bewcigepiok, 
Leichen,  Fahrzeugen  und  hiMiidfla  liemn. 

ni.  Beförderung  von  GStwu. 
IV.  SchluAbestimmungen. 
Der  I.  Teil  ^.Allgemeine  Bestimmnn- 
gen"       1—6)  betrim: 

1.  Rechte  nndPflieliten  dM  Dienstpersonab ; 
■2.  Kntsi  h.'idung  von  Streitigkeiten  zwischen 
Pubiikuiu  uuti  Dieastpersonal  und  Beschwerde- 
ftÜirung; 

3.  Betreten  der  Bahnhöfe  und  der  Bahn ; 

4.  Beschränkung  der   Vei*pälchtung  zum 

Träiisport"- ; 

5.  Zahlungsmittel. 

Der  II.  Teil  ^Beförderung  von  Per- 
sonen, K  f  i  s  f  p  ji  m-  k  ,  Lei  i  h  c  n  .  F  ji  h  r- 
zeugen  und  l'^bcniifu  Tiuruu"  (gji  7 — -iü) 
leiftllt  in  folgend''  .Vhschnitte: 

A.  Beförderung  von  Personen  7 
bis  28): 

1.  Fahrpläne,  Exttftfoluten,  AbfidirtsMit; 

2.  Fahrpreise: 

3.  Billetv  rkLiuf,  ZurHefaMlunenndUmtaaMli 
gelöster  f^ahrbillets; 

4.  lUirbilleto  und  Olllti|^keit  dendbeu; 
Fahrprei^prrnäßigungen  für  KinAsr; 

5.  Anweisung  der  Plätze; 

6.  Ausschloß  beliatlgender  Penonen  von 
der  Fahrt; 

7.  BeatiaunnnfMi  Uber  Offtaen  der  Werte» 
^e,  Billet-  und  Oepiolmxiieditionen,  BiUetr 

kontrolle ; 

8.  Versäumui^  der  Abfahrtszeit ; 

9.  Verhalten  aaf  den  Zwiecheiutationfln,  bei 
aiiAet]gew5bii]ieb«n  Anbnlten  aof  freier  Bahn 

und  wäbr.'iid  d>-r  Fahrt; 

10.  Beschädigung  der  Wagen; 

11.  Zugsverspätung,  Fahrtunterbrechung; 

12.  Mitnahme  von  Hunden  und  feaergeMhr» 
liehen  Gegenständen,  Tabakraucben. 

Ii.  Beförderung  Ton  Beisegepiek 

1.  Beenff  des  BeiMgepSeks; 

2.  Einiieferang  des  Gepicks  nnd  Art  der 

Verpackung; 

3.  Handgepäck; 

4.  Gepäckscheine    und   Aualieferung  des 

Qepäcks; 

ö.  Haftpflicht  <lt  rEisinLalin  für  Reisegepäck; 
f>.  in  vVliut  geratene  Gepäckstücke; 

7.  HaftpAiebtaerEisenbahiienfllrTeniumte 
LieferungHzeit ; 

8.  Gepäckträger; 

ziinii  k),'elusene  Gegenstände. 

(\  Bpf«rd<'ning  von  Leieben  (§34): 

lietLVrdefUiJgübtidiugungen. 

D.  Beförderung  von  Equipagen  nnd 
anderen  Fabr sengen  (M  S&— 39): 

1.  Annahme  ond  Befttrdwnmg,  BSnKeferungs- 
fl«tt; 

2.  Auslieferung; 

8.  Bdasenng  Ton  Beiiegepiek  in  den  Eqtii» 
pagen; 

4.  ILiftptiicht  der  Eisenbahnj  fQr  Fahrzeuge ; 

5.  Lieferungszeit. 

E.  BefördernngTon  lebenden  Tieren 
(§g  40— 4&): 

1.  Annahme,  Ein-  und  Ausladen; 
EnejklopMie  dM  EiMoMuiwMeu. 


2.  Beförderung  von  Bunden,  Pferden  und 
von  anderen  Tieren; 

H.  Haftpflicht  der  Eisenbahn  fBr  Tien; 
4.  Lieferungsseit. 

DerIII.TdUBefördernng  Ton  GUtern" 

(9§  *6— 70)  betrifft: 

I.  Übernahme  von  Gutem; 

2.  von  der  BalBrdenmgausgesdiloisene  oder 
nur  bedingungsweise  stedasiene  Gegenstände; 

3.  Absehlnft  des  Frachtvertrefr« ; 

4.  Frachtbriefe; 

f>.  Zoll-  und  Öteuenrorsrln  iltea; 

6.  Berechnung  der  Frachtgelder; 

7.  Zahlung  der  Frscbtillaäinabme  und  Pro- 
vision ; 

8  .Vnnahme,  Anfiiefemng  und  Beförderung 

der  (Tii(«r; 

9.  l.irt'iTungszeit  und   deren  Berechnung, 
tettwcilige  Verbindern  Iii:  ■I'^s  Transports; 

10.  Avisierung  und  Ab!i.»feruug  des  Gutes; 

11.  Laiirert^cld  und  <  "onventionalstrafo; 

12.  V  trAthren  bei  Abliefcrungshinderoissen ; 

13.  Haftuflicbt: 

a)  im  alljz'enieincn, 

b)  Haftpflicht  der  Eisenbahn  für  ihre  Leute, 

c)  Umfa})^  wi>d  Zdtdauer, 

d)  Beschränkung: 

or)  für  Güter,  welche  nicht  nach  Eisen« 

bahn^^tationen  bo-timmt  sind, 
ßj  bei  Angabt'  meiut-rer  Bestimmungs- 
orte, 

yi  in  qteciellen  Fällen. 

e)  Geldwert  der  Haftung; 

M.  Haftpflicht  für  Vcrsäuraung  der  Liefer- 
zeit uud  Geldwert  der  Haftung  hierfQr. 

Der  IV.  Teil  „Schlußbestimmung*  be- 
trifit  die  Au.vgabe  durch  die  ges,  häftsffinrende 
Direktion  des  V.  D.  E.-V.  und.Veröllenilichung 
des  Reglements,  sowie  der  Änderungen  des- 
selben durch  di«'  7f>itung  de*-  \'r'rf>ins. 

Spocialbestimmungen  eiii/.*lni  r  Eisenbahn- 
verwaltungcn  oder  Kiscnl/ahnvitbäude  haben 
neben  dem  Reglement  nur  Geltung,  wenn  sie 
in  die  he/Qglichen  IVtrife  aufgenommen  sind, 
mit  den  Festsetzungen  des  B.  nicht  im  Wider- 
spruch stehen,  clic>;tdbi'U  vielmehr  nur  ei^nzea 
oder  dem  Publikum  günstigere  Bedingungen  ge- 
währen. Derartige  Ereihuungen  des  Reglements 
werden  besonders  puBlixlert. 

Au&er  dem  B.  lu  sr.dii  n  no<  Ii  zahlreiche 
andere,  teilü  von  einzelnen  Bahnen,  teils  von 
Verbänden  herrftbrende  betriebsrng lementarisehe 

Vorschriften. 

Hierher  ?i^hört  insbesondere  das  vom 
V.  D.  E.-V.  f>:l>  i<  lizeitig  mit  dem  B.  berana- 
gegehrne  ,t  b^ nMiikommen",  welches  zuüäti- 
ucne  und  crgiinzende  Bestimmungen  zum  B. 
enthält  und  nach  vielfachen  Umarbeitungen  als 
Übereinkommen  zum  Vereinsbetriebsreglement 
in  der  neuesten  Ausgabe  vom  1.  Januar  1889» 
nebst  fünf  Anhruipn  und  einem  Nachtrag, 
gültig  vom  1.  Januar  isuo,  herau.sgegebtn  wurde, 
und  im  Gegensatz  zum  B.  auch  für  den  inländi- 
schen gegenseitigen  Verkehr  der  Veransbahnen 
Geltang  hat,  sonm  nicht  in  engeren  VerhSnden 
b.'sondorf  Be«timtnnn<7r"n  vorabn-did  sind.  Das 
iJberemkommeu  enthalt  ;u  Artikel,  nebst  b  An- 
hängen; die  Anhängf^  betreffen:  1.  Tarifbestim- 
mungen aber  die  Beförderung  von  Sonderzögen 
(Eztrafslirten),  sowie  von  emselnen  besonders 
gestellten  Personen-,  Kranken-  und  Gepfieik- 
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wagen;  2.  Bestimmungen  über  die  Ausgabe  von 
zusammenstellbaren  ihaidreischeften ;  8.  das 
Übereinkoninu  n,  betreffend  die  Verschleppung 
von  Güteni  und  Iteiscgcpäck,  sowie  von  Fahr- 
zeugen and  lebenden  Tieren;  4.  die  Dienstan- 
wrisiing,  botreffend  ;ias  Fcst^tdhings-,  Melde- 
iiud  Naohforschunpsverfahn-n  hA  fehlenden, 
üUT/.iihligi-n .  lic'M'hjifligtoii  oiltT  mit  ( levs  ii'hts- 
verminderung  angekommenen  Gepäoksstückeu 
und  Gütern,  «ndUäi  5.  Bestimmungen  ttber  Ab> 
Mhlagszahliins:rr'n  ans  rli  m  Güterverkehr. 

Ferner  sind  r-owolil  von  einzelnen  Bahnen  (bei- 
spielsweise von  (li'ii  bayrischen  Staatsbahnen),  als 
von  gaiUKQ  Verbänden  (w  Tom  Tsiifverbaud  und 
vom  VerkehrsrerlNind)  besondere  reglementa- 
rische  und  y.u'^ätzlifhf  Bcstinuniinifcii  zum  H. 
ergangen.  Die  wichtigsten  sind  in  <iem  Deut- 
schen Kisenbahngütertarif,  Teil  I,  als  allgemeine 
ZuaatsbeBtuttmiii^n  xam  B.  eiubesogtai  und 
gdten  für  «Ue  deutsdien  Baluaen.  Aafterdem 
sind  noi  Ii  ilii-  Internat ionaN  n  Reglements  zu 
erwähnen ,  wekhe  für  den  Verkehr  mit  aus- 
ländischen Fisenbahnen,  <lie  nicht  nun  Verein 
Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltunffea  gehören, 
vereinbart  und  gewöhnlich  in  den  betreffen- 
den intemationalt'U  Tarifen  auf^cndiurnL'ii  sind. 
Nach  Perfektion  de»  Beruer  Kutwurts  des  inter- 
nationalen Eisenbabnfrachtrechts  wird  letzteres 
an  Stelle  jener  Kegleini  nt^  ti  vfon  und  wohl 
auch  eine  völlige  Um^<\staltunt;  des  Vereins- 
betri«l»sr.'<jlenients  zur  Fol^'c  liaheii. 

Ahnlich  wie  in  Deuts-  bland  und  Ustcrreich- 
Ungarn  bestehen  an«  h  in  den  anderen  Staaten 
zumeii^t  einheitliche  B.  für  die  sämtlichen  Bahnen 
der  betreffenden  Staaten ;  siehe  beispieLswei-se  das 
Transportreglement  der  m  Ii  wc i  z  t  r  i>  h  m 
Eisenbahnen  vom  1.  Juli  1870,  Bundesblatt  l»7ü, 
n,  553;  1877.  II.  20Ö. 

In  K  u  ß  1  a  u  d  bildet  das  B.  einen  integrieren- 
den Be.stundteil  des  allgemeinen  russischen 
Ei-- iibahugesetzes  vom  12.  Juni  (1  Teil), 

iuXtalieneiue  Anlage  zum  G  »>sct  z  vom  27.  Anril 
(Anlage  D  um  E,  :illgemeine  Bestlm* 
mungen  über  di^  Bpf/irflpruntr  von  Personen, 
Gütern  und  Vieh  uul'  iU  u  italienischen  Bahnen). 

In  Frankreich  sind  die  reglementarischen 
Transportbestimmungea  hauptsächlich  ia  der 
ministeriellen  Ordonnanz  vom  15.  November 
l^-lO  (("'in  iiltiin-  mini~ti'rif'll>'  vom  .'51,  nfzcuibcr 
1H4»'>)  dium  d».«m  Modele  gencral  de  cahitf  den 
chai-ees  von  18.'»7, 1859  n.  1863  enthalten,  dessen 
einsonügi^  Beeümmanimi  mit  unwesentlichen 
Modifikationen  in  allra  &oiUM»onen  {Cahiers 
des  thtiriira)  wiederkehren  und  in  den  Torift 
gencrais  imbliziert  sind. 

In  Belgien  Verden  die  reglementari.<(chen 
Tirnnsportbestimmungen  nach  Genehmigung 
durdl  den  Minister  den  Tarifen  für  Personen-, 
Gepäck.s-  und  Giitcrbrl'nnb  ning  beigegeben. 

In  England  exi.stii^rt  ein  allgemein  gültiges, 

Subliziertes  B.  nicht;  dem  Publikum  sind  nur 
ie  wenig«ni  .Specialbedingungen  für  den  Fnu  ht- 
vertrag  bekamitgegeben ,  wache  auf  den  For- 
uml-trif'n  drv  Cini^tii»'  ment  notes  (Fnu  htlirii't") 
al»>.'»-'iru<  kt  simi.  Diese  Bedingungen,  welche  auf  j 
d<T  soj:.  iKiiuiti  n  (.'arrier's  Act  vom  23,  Juli  1880,  I 
1"  Gutielini  IV.,  Kap.  <>8.  beruhen,  stimmon  zwar  | 
niati-riell  im  wesentlichen  übereia,  es  koiumeu 
jedoch  Abweichungen  in  d*  r  Form  und  dsn 
Nt-bi'nbtHlingnngen  vielfach  vor. 

Fürdie  Kis^'iütdineiiderenropUachenTarkei 
gilt  ein  B.  {lUglment  d^txploUoHen)  mk  1878. 


Auch  in  Amerika  bestehen  bt-reit.s  einhi-it- 
lirhe  H.  für  einzeluf  Baliuijruppcu,  siehe  i.  B. 
das  B.  der  Nord- Pacific -EuenSahn,  sowie  der 
Oregon  Raüway,  V.-Z.  1886,  8.  H7. 

Litteratur:  Koch,  Das  Eisenbahntnuupoit« 
n  rhf ,  F:rlangon  1866;  Rückblick  auf  Gründung  u. 
Wirksamkeit  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen,  Berlin  1871;  Epstein,  Populär»* 
Erläuterungen  zum  Betneb«reglement  1878  j 
PoUanetz ,  Das  Betriebarm^enunt  <br  teterr.- 
nnpar.  Eisenbahnen,  Wien  1872;  Engelhard  und 
Chiupp ,  Handbuch  des  Eisenbahntransport- 
dienstes, Wien  1877;  Wehrmann,  Das  Eisen- 
bahnfraohtgeiKÜiält,  StuttBift  1879;  KQhlwetter, 
Betriebsreglement  nr  die  CSsenbahnen  Denteoh- 
lands,  Cöln  1880;  Ruckdeschel.  Coiuuientar  zum 
Bi'triebsreglement  für  die  Eiseubaboen  Deutsch- 
lands und  Österreichs  (Bestimmungen  für  den 
Güterverkehr^  Weiden  1880;  %er.  Das  deutsche 
FnuditreehtiutbesoDdMwBerftdcnchtignng  des 
Eiaenbahnfraditndits»  Bnriin  ibh.s^isdo. 

Dr.  Wehrmann. 

Betriebsresultate,  s.  Betriebsergebnisse. 

Betriebssekretäre,  bei  den  preußischen 
Staatsbahnen  eingeführte  Bezeichnung  für  nicht 
technische  Sub^tembeamte  der  Eisenbahn- 
direkt ion»n  und  Eisenbahnbetriebsämter.  Die- 
selbe Bezeichnung  kommt  bei  den  elsaß-lothriii- 

fischen  Reichsbahnen  und  einzelnen  anderen 
erwaltungen  vor;  anderwirte  (so  z.  B.  in 
Bayerni  pflegt  man  solche  Beamt«  Eiaenbahn- 
setretäre  zu  nennen. 

Betriebssicherheit  (Safely  of  working; 
Securite.  f..  d' t x filoitation)  bezeichnet  den- 
jenigen Zustand  der  Bahnaulagen  und  Ein- 
richtungen, welcher  den  gefahnoaett  Verfcelir 
von  Eisenhahnzügen  gestattet. 

IKe  Sicherheit  dee  Eisenbahnbetriebs  ist 
abhängig  von  dem  Zustand  d-'r  Falirhabn  und 
dem  Schutz  derselben  gegen  Hindernisse  ;ius 
der  Umgebung,  van  dem  Zustand  der  Fahr- 
zeuge .und  von  den  Einrichtungen  zur  Hand- 
habung des  Betriebe. 

Die  Staatsverwaltnngen  haben  auf  dem 
Weg  der  Gesetzgebung  und  Verordnung  Grund- 
sätze für  die  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebs 
festgestelit»  nach  denen  von  den  Eisenbahn- 
verwallnngen  der  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen 
einzurichten  ist.  (Bahnpolizeireglement,  Bahn- 
Ordnung,  Signalorlnung,  s.  d.,  u.  s  w.) 

Di«  £iMttbahntechnik  hat  außer  der  Her- 
stellung und  Betriebsleitung  der  Bahn  auch 
noch  die  Aufgabe,  Verbenenmgen  in  Konstruk- 
tionen und  Kinrichtungeii  anziislreben,  welche 
geeignet  sind,  den  stetig  wachsenden  Anforde- 
rungen an  die  Sicherhat  das  Betriebs  tu  ge- 
nügen. 

Die  Statistik  hat  gezeigt,,  daft  von  allen 

Eisenbahnunfällen  etwa  12%'  auf  Ilinderuiaae 
und  Mängel  an  der  Fahrbahn,  25^  auf  Mängel 
an  den  Fahrzeugen  und  Ai)%  auf  unrichtige 
Handhabiingdes  Betriebsdienstes  zurückzuführen 
sind;  der  Rest  verteilt  sieh  auf  ganz  ver- 
.sehii'detLe.  nielir  zufällige  andere  Ursachen 

Durch  diese  Verhältniszahlen  wird  die  Wich- 
tigkeit dieser  drei  Faktoren  für  die  Sicherheit 
de.s  Eisenbahnbetriebs  gekennzeichnet. 

Die  F.ibrbalm  besteht  aus  Unterbau  und 
Uberbau  I>i.'  I  'nterbauten,  bestehend  in  Dämmen, 
Einschnitten,  Brücken  und  Tunnels,  müssen  nach 
den  Bemihi  der  Baukunst  so  hergestellt  und 
nnterhimen  «erden,  daß  sie  den  Einwirkungen 
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<ler  Witternag,  lovi»  «ten  dnrob  dio  £iienb»lm- 
zöge  ent8t«henfl9ii  Be1a«AiragfHn  nn<t  Eraehtltt«» 
rungen  il.iiif  rnd  Widorstand  loLstun  knnnen.  Die 
äiehening  dieser  Unterbau tfii  bietet  in  der  Regel 
mmig  8cIiwiei%iwitieD.  Ihre  Gefährdung  tritt 
mmtens  info^  ron  größeren  Niederschlagen. 
8<^Dec-  und  FelsstQnen  oder  Rutschungen  ein. 
Es  ist  di-shalb  erforderlich,  das  iliin  Ii  Kcgen 
und  äc]ui>>t'  sieh  iins:immelnde  Wasser  aus  drr 
Um||ebung  di-s  Ikhiikörpers  ntseh  abzuführen, 
danut  dasselbe  nicht  Zeit  beh&lt..  in  die  Erd- 
inassen  neben  und  unter  der  Bahn  einzudringen. 

Von  >\>-n  Kunst  bauten  bediirfVn  die  ei-emen 
Brücken  in  bestimmten  Zeitabschnitten  einer 
(»ti^henden  Pr&fang,  damit  die  durch  Rost 
oder  Abschleiß  ungegritIVnen  tragMideii  Teile 
.aufgedeckt  und  ersetzt  werden. 

Der  Oberbau,  die  eigeutliche  Fahrbahn, 
Ix-stehend  aus  Üntcrbettuug,  Schwellen  und 
<li'ren  Befcstigtingstoilon,  muß  so  angelegt  sein, 
•daß  er  den  Fahrzeugen  <'inou  bestimmten  und, 
iibgesehen  von  kleineren  elastischen  Bewe^aogen, 
weder  nach  der  Hfthe  noch  nach  der  Seite  Ter- 
schiebbaren  Weg  darbietet.  Die  bei  den  ersten 
Bahnen  wenip  beachtete  Bettung,  welche  die 
VbertnifTun^'  d>T /nirli-t  von  d-  iu  IJ.ihn^estänge 
auf  den  Unterbau  £u  rermitteln  hat,  wird  ^etzt 
Tini  WMserdnrchliesiff^iii,  widerstnnd^rfübigvm 
Mat'Ti.%1  Kif'^  odr^r  KTeinfr-'-'  hlriL'''  i  hf'rpf>«tel!t, 
welches  dt'U  Sihwelleu  tili  ruhiges,  uiivfischieb- 
lichee  Lager  gewährt. 

Die  Holzel  bw. die  schützt  m:in  diir.  Ii  Tmprä- 
^iiiermig  gegiii  rasch  eintreteudv  Fuuhiiß  und 
an  den  tnigenden  Stellen  durch  Kisenplatten 
gxgfiü  die  Angriffe  des  ächieueDfußes.  Gewisse 
»cllirtehen  des  HolnebwdleinoberbBue«,  mmeDt- 
lich  di"  Srhwieriprki'it,  eine  ältere  Schwelle  in 
ihrer  Wideist.iud.>uiiigkeit  mit  Sicherheit  tu 
beurteilen,  sowie  diis  Streben,  eine  weitere 
Erhöhung  der  Festigkeit  des  Gleises,  insbesondere 
«inea  grßfleren  Widerstand  gegen  die  gefähr- 
lichen Veränderungen  in  der  Spurweite  zu 
«rzielen«  haben  in  neuerer  Zeit  zur  Verwendung 
«nofner  SdiweUm  geführt. 

Die  Ei-.'iili;ihn-ohiene  h;it  im  Lnuf  d^r  Zeit 
tibeufall-s  V  erHuderuugen  erCahren,  welche  für 
die  P^höhung  der  B.  von  Wichtigkeit  sind, 
namentlich  durch  Verwendung  von  bestem  Stahl, 
dnreh  Vergrößerung  de.s  liuerwhnitt«  nnd  der 
Län^e  (bb  zu  Vi  nx'  und  duicli  Vi  r--f;irkuiig  der 
LA»«3iea  au  der  Verbindutig  der  ^cbicueu  unter- 
«inuider. 

Für  ^e  nninittelbure  Bewiichung  der  Bahn 
und  die  ITrhiiltnng  des  guten  Zuetands  der- 

-i'Hm  !!  i>f  di  r  ^5,llul;lu^^^■lll•r  f Bahnmeister,  s.  d.) 
htsstellt,  dem  das  erforderliche  HilfspeiTonal  an 
Wärtern  und  Arbeitern  überwiesen  wird.  Die 
Wärter  sind  verpflichtet,  die  Schranken  an  den 
Cbergängen  vor  der  Ankunft  der  Zöge  recht- 
/i  it  i';  zu  >.  lilit'i>-n,  d  is  lii-treten  der  Pahrbabn 
durch  Men>< du'ii  und  V  ieb  zu  verhindern,  die 
ihnen  zugefiilt«-  Bahnstrecke  täglich  inehrmal 
zu  begtdi.  ii,  kleinere  Mängel  und  l'ngehörig- 
keiten  zu  beseitigen,  größere  Mängel  dem 
Bahnmeister  zur  Beseitigung  anzumelden. 

Durch  die  ständigen  Arbeiter  läßt  der  Bahn- 
xneister  die  im  täglichen  Betrieb  notwendig 
werdend''  iJcfi'sf  ij^imi:  d'-r  (ib-i<l,\^'>'  und  l]i;;;in- 
zungen  im  Olit-rbauiiiaterial  viuu-'hnien.  Dcimit 
di«  Blahiit>e.imten  dem  Publikum  ge^'»,«nüb«'r  die 
Bewachung  d«r  Bahn  ndt  Nackoruek  aveftben 


I  ktenen,  sind  deasdben  polüceiliche  BefugnisM 

I  beigelegt, 

Zum  S(  hutz  irciTi  n  das  unbefugte  Betreten  der 
I  Bahn  »iuA  erforderlichen  falls  Etufriedigungen 
und  an  den  W^ttbergftngen  Ahspemdhnuileii 

I  heranstellen. 

Wihrend  bei  Eisenbahnen  mit  schwachein 
Verkehr  l  afäll'-  an  den  l'lauüb.'rK'au^en  durch 
Bewachunt:  und  Schrankenverscbluii  b  icbt  ver- 

i  mieden  wi-rdi'n  kdunen.  ist  auf  liabnen  mit 
großem  Verkehr,  namentlich  in  der  Nähe  von 

j  Städten,  für  die  verkehrsreichen  StraßenOber- 
^nge  die  Herstolluntr  v.ui  I  ber-  oder  l'nter- 

'  tühruiigen  erfonierlich.  Bei  neuen  Bahnanlagen, 

I  welche  im  Weichbild  großer  Städte  auszuführen 

j  sind,  ist  jede  Berührung  des  freien  Verkehrs 
mit  den  Eisenbahngleisen  grundsätzlich  aus- 
zuschlierjcn.    An    di-njeiiigen  verkehrsreichen 

i  Straßenübergängen  älterer  Zeit,  die  solclie  An- 

!  Ordnungen  aus  örtlichen  OrBnden  nicht  ge- 
statt<'n,  wird  die  Sirhf-rheit  dadurch  erzielt, 
daii  mau  die  Warter  durch  selbstthätige  elek- 
trische Klingeln  frühzeitig  von  dem  Heran- 

:  nahen  eines  Zugs  in  Kenntnis  seist,  damit  sie 
die  Schranken  rechtzeitig  «ehtießen  ntnnen,  und 

I  weiten;  nnch  dnduri'h,  daf)  in.in  durch  optische 
Signale,  welche  mit  den  Wegschranken  selbst- 
thätig  verbunden  sind,  dem  Zugspersonal  die 

I  jeweilige  SteUong  der  BcbJagbaome  erkenntlich 
macht. 

Dil'  SI»lifrb-'it  d-'S  Betriebs  ist  feitliT  l.r- 
diuLTt  durch  den  guten  Zustand  und  die  sorg- 
fältig' Unterhaltung  der  Betriebsmittel,  d.  n. 
der  Lokomotiven  und  Wagen.  Nach  den  ge- 
gebenen Vorschriften  wird  besondere  Sorgfalt 
I  auf  dii'  bl'tri^b^^i^herc  Einritbtuii),'  d'-r  Ir.^kn- 
'  mutiven  vorwendet.  Der  Dampf kt  s>el  (U'rsidbi-n 
I  muß  vor  der  Inbetriebnahme  der  gesotzlichen 
Erprobung   unterzogen   und    mit  mindestens 
je  zwei  Vorrichtungen  versehen  sein,  welche 
während  der  Fahrt  die  rriridinar>it.'e  Zuführun<r 
dee  Speisewassers  sichern  und  die  Staadhdiie 
des  Wi^sers  im  Kes.sel  jederzeit  erkennen  lassen : 
ferner  mit  Klurii  btun?en,  welehe  die  Höhe  der 
Damid'sj.anuuug  deui  Lokomotivführer  anzeigen 
und  mit  doppelten  Ventilen,  welche  bei  I  ii  r- 
schreitun^  der  zulässigen  Dampfspannung  sich 
selbstthätig  öffnen.  Um  den  ordnungsmäßigen 
:  Zustand  di  r  Lokomotiven  sicherzustellen,  s^itid 
i  in  bestimmten  Zeitabschnitten   kleinere  und 

frößere  Untersuchungen  und  erneute  Erpro- 
ungen  derselben  angeordnet.  Bei  den  letxteren 
werden  «Jle  wichtigeren  Tcfle  der  Uuehine 
und  d<'S  Ke.S8els  gelöst,  auf  ihn-n  ■rnten  Zustand 
untt>r-.at:ht  und  erforderlichen  I'aIU  durch  neue 
ersetzt. 

In  ihniicher  Weise  shd  für  dio  wichtigen 
I  und  im  Betrieb  stark  in  Anspruch  genommenen 

I  Teile  der  W'agen  allgemein''  Vnrschriften  ge- 
geben. Diejenigen  'leilf.  weblif  durch  Be- 
nutzung der  W<^en  untereimiiider  tZug-  und 

1  stoßTornchtiuunn)  nnd  mit  der  Fahrbahn 
(Achsen  and  Büder)  dem  Brechen  und  Ab- 
schleißen stark  ausiTi'si't/t  sind,  w.-rden  nach 
vorgeschriebenen  M-ißen  hergestellt,  und  darf 
bei  den  besonders  gefährdeten  R;idreifen  die 
Stärke  nicht  unter  eine  bestimmte  Grenx«  durch 
Abschleiß  hemntersinken 

.\ußer  den  fortlaufendi'u  T'berwachun^i;<  ri  d'>.s 
betriebssicheren  Zustand>  d>r  Wai'en  werden 
dieselben  nach  jedesmaliger  Zurü*  kl»  !,'ung  eÜMir 
bestimmten.  Kilometenahl  der  vorgeschhebenei^ 
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Prüfung  in  den  Beparaturwerkstätten  unter- 

Das  dritte  Erforderais  für  die  biciitrheit 
des  Betriebs,  nämlich  die  sachgemäik'  Haud- 
habung  desselben,  wird,  seiner  hervorragenden 
Wichtigkeit  entsprechend,  durch  eine  Reihe  von 
Vorschriften  geregelt  ^   ^  .  , 

Auf  doppelgl«  i-igpn  Bahnstrecken  darf  jedes 
Gleis  nur  m  einer  Kichtung  befahren  werden; 
fahrplanmiOige  Züge  dürfen,  abgesehen  von 
einzf^ln-n  genau  bcstiuunten  Auanahinen  nur 
durch  Lokomotiven  an  der  Spitw  bewegt  werden. 
Für  die  Läng«'  <i''r  Züge  ist  eine  bestimmte 
obere  Grenze  vorgeschrieben;  die  Aufoiiiaad«r- 
folge  twcier  Züge  ist  nicht  beliebig,  sondern 
durcb  bestimnjte  Zeit-  oder  Baomabschnitte 
oder  durch  die  Entfernung  zwischen  der  Ab- 
gangsstation und  der  nächst  fol^Miden  geregelt. 

Für  die  Geschwindigkeit  dtr  verschiedenen 
Zugsgattungen  wird  ebenfalls  eine  obere  Grenze 
festgesetzt,  w.  Iche  bei  stark  geneigten  und  stark 
gekriunmleii  Bahn.strecken  cnt<?prechend  ver- 
mindert  werden  muß-,  'Ailtisi»  tritt  i^iti.'  Y.v- 
mj^Aigntig  der  Geschwindigkeit  bei  der  tmlahrt 
io^ieBghnhöfe  and  auf  der  freien  Strecke 
an  besonders  gefahrdetfii  Stellen  ein.  Die  ge- 
ringste Anzahl  der  beset/tfu  Bremsen  ist  nach 
4er  Neigung  der  Biilm,  sowie  nach  der  Länge 
und  der  zuläsaigea  Geschwindigkeit  des  Zugs 
Torgeschrieben.  „ 

Besondere  Sorgfalt  i-^t  auf  die  ordnungs- 
mäßige Zusammen.setiuug  und  Ausrüstung  des 
Zugs  mit  Personal  und  Signaleinrichtungeu  vor 
der  Abfahrt  und  weitera  auf  die  »uf^  den 
Zwischenstationen  Torznnehmttidea  Bemi(»nen 

zu  verwenden  ,     m  t 

Mittels  des  elekliomiiguetischen  Telegraphen 
ist  fSr  die  Sicherung  der  Fahrt  in  ausgedehnter 
Weise  Vorsorge  getroffen,  indem  die  Zfige  von 
Station  zu  Station  abgemeldet  werden. 

Durch  die  der  Strecke  entlang  aiifprstfllten 
elektromagnetischen  Läutewerke  erUakeii  die 
Wirter  ein  Achtungssignal  für  das  Herannahen 
de«;  Zugs  Mittels  des  Alarmsignals  dieser  Läute- 
werke kauu  jeden  Augenblick  die  ganie  Strecken- 
bewachung  über  eine  drohende  Zuggefährdung 
in  Kenntnis  gesetzt  und  zu  besonderer  Acht- 
mmkeit  auffwordert  werden. 

Die  Bewegung  der  Züge  auf  der  tfeien 
Strecke  und  innerhalb  der  Bahnhofe  wird 
außerdem  durch  die  in  der  Signalordnung 
TOrgesdhriebenen  optischen  Signale  gesichert, 
weiäie  bei  Tag  durch  weithin  sichtbare  be- 
wegliche Flügel  oder  Scheiben,  durch  rote 
Fahnen  und  Armbewegunffen  der  Bahnwärter, 
bei  Nacht  durch  farbige  lirhter  tTu  folgende 
drei  Begriffe  gegeboiArerden:  ,Die  Bahn  ist 
frei",  -Der  Zug  soll  langsam  fahren", 
»Der  Zug  -oll  halten-. 

Die  Bedienung  der  Lokomotive  eines  fahren- 
den Zugs  wird  fiidurch  sicherurstellt,  daß  auf 
derselben  immer  awei  mit  der  Behandlung  der 
Maschine  Tertrante  Bedienstete;  Führer  und 
Feoennann,  sich  befinden  mn-^  n 

Eine  obrigkeitliche  Furwr^e  lür  <lie  Sicher- 
heit des  Eisenbahnbetriebs,  wie  vorstehend  an- 
gedeutet, hat  sich  iu  denjenigen  Landern  zuerst 
entwickelt,  in  denen  die  fSsenhahnen  gans  oder 
doch  ^'roßtenteils  der  Staatsverwaltung  unter- 
stellt sind,  nämlich  in  den  meij'ten  mitteleuro- 
päischen Staaten.  In  den  andere n  Landern  und 
aofierhalh  £iuropa,  wosdbst  das  Privatbahn- 


wesen  vorherrscht,  ist  die  Einwirkung  der 
Staatsbehörde  auf  den  Eisenbahnbetrieb  nur 
gering.  Erst  in  neuerer  Zeit  scheint  auch  dort 
(iie  Überzeugung  Eingang  zu  finden,  daß  die 
Staat.sbürger  Anspruch  auf  Schutz  im  Eisenbahn- 
betrieb haben,  und  daß  dem  Staat  die  Ptlicht 
obliegt,  diesen  Schutz  zu  gewähren;  in.sbesondM« 
nehmen  die  Mitglieder  der  Parlamente  hautiger 
Veranlassung,  dieEegierungen  zu  einer  s<  hürferea 
Beaufsichtigung  des  Eisenbahnbetriebs  aufzu- 
fordern. Dazu  kommt  noch,  dalü  die  militärischen 
Rücksichten  anf  eine  einheitliche  Gestaltung  des 
Eisenbahndienste;:  und  seiner  Sicherheitseinricll- 
tuneen  in  allen  Liinderu  hindrängen. 

Mit  den  von  den  staatlichen  Aul'sii  -htsbehörden 
gegebenen  allgemeinen  Vorschriften  und  mit  der 
duhdien  Beachtung  derselben  ist  die  Ffirsorg» 
für  die  Sicherheit  des  Eisenbahnljctriebs  jedoch 
keineswegs  erschöpft.  Es  bleibt  vielmehr  eine 
hochwichtige  Aufgabe  der  Eisenbahntcchnik,. 
die  geeeismeten  Mittel  und  Wege  zu  finden,  um- 
den  gestellten  Anforderungen  in  ToHliommenster 
Weise  Genüge  zu  leisten  und  auch  sulchc  Sicher- 
heitsbedürfnisse zu  befriedigen,  die  durch  i>e- 
sondere  Umstände  sich  geltend  machen;  denn 
mit  der  Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes,  ins- 
besondere durch  di*  gesteigerten  Anforderungen, 
welche  das  .\n\vachscn  und  die  Beschleunigung 
des  Eisenbahnverkehrs  mit  sich  bringt,  ver- 
mehren sich  auch  die  Oefhbrpai^te  für  die  Be- 
triebsfülirung. 

In  England  sind  derartige  Zustände  schon 
bald  nach  Herstellung  der  ersten  Eisenbahnen 
Veranlassung  zur  Erfindung  neuer  und  Ver- 
besserung vorhandener  Sieherheitseioricbtungen 
gewesen.  Die  Sicherung  des  Eisenbahnbet  riebs  hat 
infolgedessen  in  England  zunächst  auch  ohne  Ein- 
wirkung der  Staatsbehörde  einen  hervorragend 
hohen  Standpunkt  erreicht  und  die  betreffenden 
Einrichtungen  sind  ohne  Zweifel  für  die  Eisen» 
bahnen  aller  Länder  miil-g  bend  rrewnrden. 

Neuesten.s  wurde  auch  im  W'ig  der  Ge- 
.setzgebiing  für  die  Erhöhung  der  Ii.  vorgcsorgt 
und  ein  Ueseta  vom  30.  August  iH»y  (Kegu- 
lation  of  Railways  Act  1W9,  52.  und  5.3.  Vict., 
chap.  57)  erlassen,  durch  welches  das  Handels- 
amt  ermächtigt  wird,  von  einer  Eisenbahnge- 
sellschaft binnen  einer  festgesetzten  Zeit  die 
EinftthruDg  des  Block^stems  auf  allen  Linien 
oder  einer  bMÜmmt»  Linie,  dann  Ton  dureh- 

fehenden  und  selbstthätigcii  Bremsen,  -welche 
estimmten  Bedingungen  cnts[irechen,  bei  allen 
Personen  führenden  Zügen,  endlich  von  kom- 
binierten Signalen  und  WechselTorrichtungen 
zu  verlangen. 

Nachdem  die  englischen  Bahnen  die  nun- 
mehr gesetzlich  vorgeschriebenen  Sicherheits- 
einiicbtongen  zum  großen  Teil  bereits  früher 
aus  eigenem  Antrieb  eiogeHührt  haben,  so  wird 
das  Gesetz  eigentlich  nur  mehr  dne  geringe 
Anzahl  von  Buhnen  berühren  und  daher  kdigUdi 
die  allgemeine  Einnihrung  dieser  Sieherheite- 
vorkehrungen  beschleunigen,  sowie  die  Kon« 
trolle  des  Uandelsamts  über  die  getroffenen 
Einrichtungen  sicherstellen.  Unter  den  Er- 
li'ichtcrunircu  und  Modifikationen,  welche  das 
üandelsamt  bezüglich  einzelner  Bestimmungen 
erlassen  kann,  ist  hervor/.uhebea,  daß  die  ge- 
nannte B-'honie  sich  schon  bereit  erklärt  hat, 
auf  kuiicu  eingleisigen  Strecken  von  einer  Ein- 
führung des  Block sy-tems  abzusehen;  fern.T 
wird  im  Ausnahmsfali  für  gemischte  Züge» 
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«nter  gewussn  Bedingongen  auch  fOr  dmelne 
sieht    fSr    Pcmnenbdordening  bestimmte 

"Wti^fri  von  (ifT  .Vuwendung  aurchgehfiidcr 
£r«m»eu  abgesehen.  Der  Termin,  innerhalb 
<les9en  die  Bahnen  das  Bloi  ksvstem  eingeführt 
jMben  mQn«n»  ist  Tom  englischen  Handelsamt 
mit  iwMf  Homten,  joner  für  die  Tolbtindige 
Einfahrung  der  du  rohgeh  raden  und  selbst- 
thätigcn  Bremsen  bei  Personenzügen  mit 
18  Monaten  festgesetzt  worden. 

In  Nordamerii^a  sind  die  Erfindungen 
•der  Engländer  mehrftM>h  verwertet  woroen 
(l  B.  die  durehgehendt'  Bn-mscinrichf  uiijs') ; 
indesi  können  dio  Amerikaner  im  allgemeinen 
keinen  Anspruch  auf  ausreichende  Sicherheit 
■weder  hinsichtlich  des  Baaes  aoch  des  Betriebs 
ihm*  Bahnen  machen. 

In  allerli-tzrtr  Zfit  hat  das  uinerikanische 
Btudeseisenbahnamt  die  Frage  der  £infühnmg 
-der  durehgehenden  Bremsen  und  selbsttbätigen 
Kuppelungen  hei  alli-ii  im  Zwtschenstaatsrerkehr 
zar  Verwendung  kommeudeu  Güterwagen  in  Be- 
ratung genommen  und  hat  der  Prättident  dem 
Kongreß  diese  Angel«dranlieit  xor  besonderen  Be» 
achtung  empfohlen;  aller  Voranraleht  nach  wird 
ein  diesbezriglicht's  f?esetz  im  Kongreß  zur  An- 
nahme gelanguu  und  (li(s.>m  ersten  Schritt 
Itönftighin  auch  die  gfst-tzliche  Einführung  von 
Blocksignaien  and  AMoblußvoniohtnngen  nach- 
Obigen  (\  .-Z.  1890,  Nr.  «). 

In  B'  lgii'n  hat.  ähnlich  wie  in  England, 
das  rasch  sich  rerdichteade  Eisenbahnnetz  mit 
«einena  starken  Verkehr  dne  eiriiAhte  Fürsorge 

für  dio  Ptfhprhf'it  drs  Betriebs  namentUcfa  auf 
^em  kStiuitäci^eubahunetz  Teraolaüt. 

In  Frankreich  wurde  bereits  im  Jahr 

1857  von  dt^r  St.int'Trgicrung  f>in<*  Kommission 
eingesetzt  zum  , Studium  der  Mittel  und  Wege 
Jlur  Herbeiführung  d-r  licgthniiiiigkeit  und 
fiicherbeit  des  Lisenbahnbetriebs",  Bei  der 
großen  Selbständigkeit,  wetdie  die  sechs  Privat» 
«isenbahngttsellschaften  in  dii  sim  Lmd  Imsitzen, 
ist  jedoch  der  Einfluß  der  lö  gii  rung  auf  Er- 
höhung der  B.  nur  gering.  S,  it  1»87  sttdit 
in  der  Kammer  der  Entwurf  eines  Gesetzes 
in  Yorberatung,  durch  welches  neben  einer  ein- 
lieitlich'  ti  Signalonluung  und  der  Begrenzung 
•der  Ditu.-iUeit  des  Betriebspersoual!»  tlie  all- 
geuieine  Einführung  centraler  W eichenst ellung, 
kontinnierlidier  Bremsen,  <les  Interkommuni- 
kationsRjstems  (Wischen  Zugnb^tf^h-itpersonal  und 
MiischiuenfÜhrer,  sowir  zwisr  In  n  KriM  iidi  u  und 
Zugspentouai,  endlich  von  i't'n>oueuwageu  mit 
LiDgsgSageo  angeordnet  werden  soll. 

Spanii-n  ist  mit  st-infm  Eisenbalmwrsii-n 
Ton  allen  europäischen  Staaten  am  weito^t^eu 
-anrtickgehlieben,  und  dementsprechend  steht 
4Kioh  die  B.  auf  den  spanischen  Eisenbahnen 
noch  auf  sehr  niedriger  Stufe. 

In  Italien  sind  größere  Fortschritte  auf 
•dieaem  Gebiet  tu  Tcraeiehnen.  Die  Eisenbahnen 
lehnen  sieb  in  ihren  Betriebseinriehtungen  riel- 

fach  an  dii'  fnmziisi.-chen  Ei.senhahnen  in;  di>' 
neuen  Verwaltungen  sind  rilhri^  iu  der  Vtr- 
l>esserung  der  Betri-'bsL'iiirirhtuiigini,  und  dii' 
Aufsicht  der  Staatsbehörde  ist  vielfach  verschärft 
worden. 

Von  lif-i-Tornigendoui  Einfluili  auf  di<'  Siidi»-- 
ruug  d»'»  Ki^-nba.huverkchrs  in  den  mitteleuro- 
päischen Ländern  ist  dJe  Tbftttgiceit  des  Vereins 
deatsoher  Eisenbahnen  gewesen  und  ist  es  noch 


heute.  Die  Übeneogung,  daß  auf  diesem  Gebiet 
nur  mit  vereinten  KriUten  und  doreh  gemein« 

samp.«;  Vorgehen  das'  Beste  orrincht  werden 
könne,  ließ  in  diesem  Verein,  dessen  (iründung 
schon  l»*46  durch  die  Verwaltungen  der  Eisen- 
bahnen in  Deutschland,  Österreioh- 
TJngarn  mid  in  eimg«»  Mdneren  angramtenden 
Staaten  erfolgtf.  sfhr  bald  dit^  „technische 
Kommission''  entstehen,  weicher  die  Bearbeitung 
der  baulichen  un<l  ln-triubsteohmschen  Fragen 
obii^.  ^Die  Beschlußfassungen  dieser  Kom* 
mission  sind  in  den  „technischen Vereinbiirungen" 
zusammengestellt;  sie  bilden  eine  wertvolle  Er- 
gänzung der  staatlichen  Vorschriften  über  Bau 
und  Betrieb  von  Eisenbahnoi  und  sind  deshalb 
von  besonderer  Bedeutung,  weil  sie,  in  be- 
stimmten Zeitabschnitten  einer  Prüfung  unter- 
zogen, di'u  Wechselnden  Anforderungen  des 
MsaüLbahubethebs  und  den  praktiüchen  £r- 
fahnmgen  entsprediwid  veibessert  werdoL 

Den  wichtigsten  Teil  dieser  Beratungen  der 
technischen  Kommission  nehmen  die  fragen 
über  die  B.  und  die  Mittel  tat  ErhShung  der- 
selben in  Anspruch. 

In  neutrer  Zeit  ist  von  der  preußischen 
Staatseisenbahnverwaltung,  web  lier  das  größte 
einheitliche  Eisenbahnnetz  der  Welt  unterstellt 
ist.  ein  standiger  Beratungskörper  von  Eisen- 
babnrecluiikern  ins  Leben  gerufen  worden,  der 
den  alleinigen  Zweek  und  die  ausgesprociiaie 
Aufgabe  hat,  Maßnahmen  zur  Erhöhung  der 
Sichcrhfit  des  Eisenbahnbetriebs  zu  beraten 
und  dem  leitenden  Minister  zur  Kinfiihrung  zu 
unterbreiten.  Die  erste  Konferenz  fand  ini  Jahr 
1873,  die  folgende  im  Jahr  inm,  und  von  da 
ab  finden  fast  alljährlich  derartige  Verhand- 
lungen statt.  E'5  sollen  hei  denselben  dif  bf^reit«: 
ausgeführten  Sicherheitseinrichtungon  bt^spru- 
chen,  die  gemachten  Erfahrungen  ausgetauscht 
und  neue  Vorschiige  sur  weiteren  Scherung 
des  Betriebs  beraten  werdoL 

Als  Gegenstände  dieser  Beratungen  sind 
folgende  zu  erwähnen: 

Die  Prafhngen  der  Dienstanweisung^  der 

Betriobsbeamten,  wplrhe  vielfach  zu  breit  und 
schwer  verständlich  abgeln&L,  eine  übersichtliche 
Anordnung  des  StotTs  und  eine  scharfe  Be- 

frenaung  der  Pflichten  vermissen  ließen;  die 
wkehrun^en  gegen  Überiastang  der  Betriebs- 
beamten, die  Festsetzung  von  Belohnungen  für 
die  Entdeckung  von  betriebsgetahrlicheu  Schäden 
an  der  Fahrbiinu  und  den  Betriebsmitteln ;  eine 
einheitUche  Anweisung  mr  Ausffthrung  der 
Reiehssignalordnnng ;  die  gldchmllßige  An- 
bringung der  Sigualleine  zum  (lelmiuib  für 
die  Reisenden  in  Notfällen:  die  auiierordent- 
lichen  Untersuchungen  der  Kahrhahn  und 
ihrer  Einrichtungen;  die  ständige  Überwachung 
besonders  gefährdeter  Punkte  der  Bahn;  die 
Wahl  einer  verbesserten  Wagcnkuppelung; 
Maßregeln  zur  Einschränkung  der  .Vciis-  und 
Rjidreifenbrüche;  Einführung  u  r  neuea 
Bremseinrichtung  und  von  Vorkehrungen 
zur  Überwachung  der  Fahrgeschwindigkeiten, 
endiieh  von  Einriebt iingen  zur  Sicherung  der 
Bedienung  von  Weieiien  und  Signalen. 

Von  hervorr;igender  Bedeutung  für  die 
Sielierlieif  de^  Betriebs  sind  die  /.ub-tzt  auf- 
getührton  Funkte.  Da»  Zerreißen  der  Züge 
während  der  Fahrt  hat  häufig  au  den  sehwersteu 
Unfällen  Veranlassung  gegeben;  seitEinfühnug 
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der  neuen  Sicherheitskuppeliing  gehören  Zugä- 
trennungen  zu  den  SolteuliLitcu. 

Die  atatistisclMa  £rhebuiig«a  über  Aeha- 
viid  BadreÜBnlnllclie  Ittb«it  snr  Folge  gehabt, 

daß  der  Hi^rstellung  difsor  P'^fahrdoten  Teile 
au  dt>u  Fuhrzeugen  mehr  Sorgfalt  zugewendet 
und  durch  hionge  Untersuchungen  während 
des  AnhaitAfi«  der  ZQge  imf  den  t^tatiooen  der 
Anhog  der  flehiden  so  reditwitig  ermiftelt 
wird,  daß  die  Gefahr  für  «Icn  Botrieb  durch 
Aussetzen  des  Wagens  beseitigt  werden  kann. 
Schon  nach  einigen  Jahren  wurden  über  60V 
der  Anbrikdie  m  Badreilea  dnroli  dieee  ver- 
ichirften  Üntnmidiinigea  mebr  «ufj^edtt  und 
unschädlich  gemacht  als  frühi  r. 

Die  Geräbrdungen,  welche  diui  Zug  während 
der  Fahrt  auf  der  freien  Strecke  durch  plötzlich 
aoftretende  Mängel  an  der  Fahrbahn  und  an 
den  FaJirzeugen,  durch  Hinderni^ne  im  Fahr- 
gleis, "und  auf  den  Baliiihntrii  durdi  falsihe 
Signal-  oder  unrifhtige  Wcii  licnsti.llung  drohen, 
können  abgewciidi't,  bczw  in  ihren  v.Td'Tlilichen 
Folgen  eingeschränkt  werden  dure}i  rasi  In  s  An- 
halfen des  Zugs.  Dies  ist  aber  iu\t  der  wath- 
senden  Gcsrbwindif^'ktit  di-r  /ügc  und  der 
größeren  Belastung  derselben  iinim  r  schwieriger 
und  deshalb  eine  VerrolUcomiunung  der  Brems- 
einrichtunpen  immer  dringender  geworden.  Die 
größtmöglichste  Wirkung  der  Bremsen  läßt 
sich  nur  dann  erzielen,  wenn  dt^ny'tnig.n 
Beamten,  welchem  die  Bew^ung  des  Zugs  ob- 
liegt, auch  die  Möglichkeit  gegeben  wird,  aUdn 
ohne  Mitliilf.'  anderer  Beamten  dt'U  Zug  rasch 
zum  Stelitu  zu  bringen.  Diese  Forderung  wird 
erfüllt  durch  die  jer/.r  allj^emoin  eingeführten 
oder  doch  in  der£mführung  b^iffenen  «durch- 
gehenden Bremsen*.  Dfe  neue  Einriehtung  setzt 
df'U  Lokomotivführer  in  den  Stand,  von  dfr 
Lokomotive  uns  jeden  Augenblick  alle  Zu£s- 
bremsen  im  Zeitraum  von  wenigen  Sekttnmn 
^eichseitig  und  voll  cur  Wirkung  tu  bringen; 
im  Notfairkann  auch  jeder  Reisende  vom  Wagen 
aus  die  Breni^'u  in  Thiifi;,'kt'it  sitzen. 

Di«  Erhöhung,  web  ho  duri  h  da.s  lu  ue  Urems- 
system  der  B.  erwächst,  läßt  sieh  daraus  «  r- 
messen«  daft  ein  in  voller  Fahrt  begriffener  Zue 
mit  der  früheren  Bremseinrichtung  erst  auf 
1200  moo  m  Kiitfcrinuiy:  zum  St«'hen  gebracht 
werden  konnte,  während  jetzt  mit  den  durch- 

Sehcndcn  Bremsen  schon  auf  250—900  m 
Iremsweg  das  Halten  des  Zugs  erfolgt. 
Die  Sicherheit  der  Kisenbannzöge  ist  femer 
gefährdet  a»it'  vfatk  ^'i'knliiiuirin  und  stark 
geneiet«n  Bahnstrecken,  wenn  dieselben  nicht 
vorschiiftagnniö  mit  ermäßigter  Geschwindigkeit 
befahren  w«'rden.  Die  Durchfühnrng  dieser 
Sicherheitsvorschrift  ist  lange  Zeit  niitSchwierig- 
kt'iti  ii  vriliiindcn  gewesen,  weil  d'-ui  Lokomotiv- 
führer die  geeigneten  Anhaltspunkte  über  den 
Ort  und  das  Haft  für  die  Einschränkung  der 
ni>.-i'hwindigki'it ,  und  di  ni  I't  tri-lisboamten 
Mittel,  die  Tbuti^'kiit  d>•^  Führers  zu  über- 
wachen, fehlten. 

Beides  ist  eraücht  worden  durch  die  jetit 
▼ielfaeh  eingelegten  Radtaster. 

Dies  sind  r^nirkfi  dt^rn.  auf  den  langsamer 
zu  bffahronden  Ü.ihnsirwkcn  in  bestimmten 
Entfvrtuingcn  dicht  neben  dem  Schienenkopf 
«0  angebracht^  daii  die  Berührung  mit  jedem 
darOber  rollenden  Rad  auf  elektnschem  Weg 
in  d.T  Iii''  h-trn  Statir-n  auf  -iiiriu  rriT-Iniäni^' 
ablautenden  i*apierst reiten  vermerkt  wird.  Awt 


diese  WeiBe  liefert  der  fahrende  '/ah:  selbst- 
thätig  die  Niederschrift,  aus  wehher  die 
Geschwindigkeit  genau  ersichtlich  ist,  mit 
wekher  er  m»  Strecke  iwisohen  iwei  Rädtaatem 
Eurückgele^  hat. 

Ähnhche  Gefabren  treten  für  den  Zug  auf,, 
wenn  er  sich  bei  Nebel.  Schlagnfen  oder 
ächnecsestöber  dem  Bahnhof  in  näh.  n&hert 
und  fiMr  das  AbacUnflognal  hinaus,  dessen 
ITaltestellung  der  Lokomotivführer  unter  solchen 
l'mstauden  zu  ajpät  erkennen  kann,  in  besetzte 
Gleise  einfährt.  Zar  Beseitigung  dieser  Gefahren 
sind  die  Vorsignale  aogaordnet,  welche  schon 
600— «00  m  vorher  diia  Lokomotivführer  an- 
zei^'en,  ob  das  BahnluifsigBal  auf  Einfahrt  ge- 
stellt ist.  In  Preußen  hllt  man  diese  Vorsignale 
für  so  wii  btit,'.  daß  ihre  Henstellung  allgemein 
für  alle  Bahnhöfe  und  Weichensignale  auf  der 
freien  Strecke  angeordnet  ist.  Man  xann  darüber 
zweifelhaft  sein,  ob  die  so  entstehende  An- 
häufung von  Signalen  und  die  Verallgemeinerung' 
eines  Hilfssigoals  nicht  eine  nachteilige  Gleidi- 
gültigkeit  des  LokomotdTperscmalB  gegen  Signale 
hervorruft. 

Von  allen  Gefahrpunkten,  welche  die  B. 
bedrohen,  sind  die  Weichenverbinduneen  der 
Gleise  wohl  die  aUerbedenfcliehst4m,  da  nach 
den  Anfz.  it  hnnngen  der  Statistik  di-  Anzahl 
der  Uuialie  m  diesen  Stellen  sehr  hoch  und 
die  Wirkungen  derselben  meist  sehr  folgen* 
schwer  sind. 

Die  Gefahren,  welche  dem  in  eine  Weiche- 
hineinfiihren<len  Ztig  drohen,  sind  dreii  rlri  .\rt ; 
der  Zug  wird  durch  falsche  Weitheustelluiig 
von  .seinem  Weg  ab-  und  in  ein  unrichtige» 
Qleia  gelenkt,  welches  durch  Wagen  und  sonstiee 
Hindeimsse  gesperrt  ist;  oder  der  Zog  bleibt 
zwar  auf  dem  richtigen  Gleis,  aber  ^b  ii  hzeitig 
!  werden  in  der  zum  Nai  bbari,'k'ii  führenden 
Weichenverbindung  Fahrzeuge  gegen  die  Flanke 
des  einfahrenden  Zugs  bewegt;  oder  drittens 
die  SU  durehfiihrende  Weiche  ist  unvoUstindig- 

f gestellt,  d.  h.  dir  zu  bt  fahrende  Weichenzunge 
I  iegt  mit  der  Spitze  au  der  ILiuptschiene  nicht 
I  dient  an  und  gestattet  dem  Spurkranx  der- 
Räder,  in  die  klaffende  Lttcke  einsndrüigNL 
Diese  Oeflhrdungen  werden  durch  die  Siener- 
heits-tellw  erkc  bi-selti^f,  ein.'  Eiiirlrbt  uii^. 
welche  eine  selbstthätigc  Abhängigkeit  in  der 
Stellung  der  Weichen  und  der  cugehBrigen 
Signale  bewirkt. 

Der  dnreb  Weichenverbindnngen  gefährdete- 
T'ril  i\,-Y  IIiiiiiitt,'Iti.-e   ist   an  lniibii  KndiTi  in 
'  der  iÜehluii;,'  ilrr  Zug>bewrfruiif,'  durch  Sigiiaii- 
I  abgegrenzt,  w. i  he  in  angi  rn '-s -ut-r  Entfernung- 
vor  den  Weichen  neben  den  Gleisen  aufgestellt 
sind.  Die  Nonnalstellung  des  Signals  ist  die- 
jenip'  auf  .Halt-  —  Kuaelage —  d.  h.  es  darf 
:  kein  Zug  la  den  durch  die  Si^nalmaste  abge- 
I  grenzten  Gleisabschnitt  hincintahren;  die  ent- 
spr' .  lu  nde  Normalstellung  der  Weichen  ist  auf 
j  „Fahrt  im  geraden  Gleis".  Für  jeden  das  Haupt- 
I  gleis  in  gerader  Richtung  befaJirenden  Z\i|,'  i>t 
I  ein  bestimmtes  Signal  „auf  Fahrt zu  stellen;  für 
I  die  aus  den  Hau|)tgleisen  nach  den  Nebeng^Msen 
oder  umgekehrt  verkehrendt-n  Ziip'  «ind  andere- 
Signale  „auf  Fahrt"  zu  sti Ueu  und  dieWeicheu 
umzulegen.  Die  zu  den  Weichen  und  Signaleu 
,  Itinl^hrenden  ZugsTorrichtuugen  sind  in  dem 
<  Centraiapparat  zusammenfefuhrt  und  derart  in 
.Ibhängigkeit   voneinander  pehracht.  daA  BttT 
nach  ertulgter  richtiger  Weicbenstelluag  daa 
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betreffcBcle  .Signal  „auf  Fahrt**  gestellt  werden 
kaoD.  Mit  der  Bewegooe  dieses  Sigualhebcl« 
ist  die  Wü'loiiig  TtrEundeii,  daA  d£»  su  be- 
fiÜHr«Dd«n  Wmdben  a^atfhitig  in  ibnr  ridi- 

tigpn  SteUuDg  festgeschlossen,  und  diejenigen 
SigTialo.  wekEe  eine  zweit«,  der  ersten  feind- 
lidie  Fahrt  gestfttten  kSnnten,  in  der  „Hait- 
stellung",  sowie  di«  dem  fabrenden  Zvff  feiiid> 
liehen  Weicbenrerbindungen  in  »bwHdModer 
Stellung  ff'sty;i'lialton  wcrdi-ii. 

Di«»  .Sir  lieriiöit*steUwprk<'  s.iutl  demnach  für 
die  B  von  ^ro&er  Bedeutung.  MitteJs  derselben 
winl  die  Thitigkeit  des  Weichanstcllei»  aa 
einem  wichtigen  Punkt  des  BahnbofB  in  einen 
vorgezeichneten  festen  Rahmen  eingegr''ii7.f. 
Unaufmerksamkeit,  NachlMsigkeit,  sogar  Bös- 
willigkeit des  Weichenstelltfk lauiD  wohl  einen 
Aufenthalt  in  der  Zugbewegung,  eine  Ge- 
fährdung durch  falsche  Weicnenstellung  aber 
kaum  veranlassen  it-.  »_'<  iitr.iliM'  i  un^'.  Strllworke). 

AUe  Torsteheud  augt'fuiirteu  Kinri<  luungen 
für  die  B.  haben  sich  praktisch  uus>;<'/>'iohnet 
bewährt  und  kommen  deshalb  bei  alfen  Eisen- 
babnverwaltungen  nach  Maßgabe  der  Verkehrs- 
fltirko  zur  Anwendung. 

Trotz  all  dieser  genauen  Vursciinfteti  und 
Einrichtungen  zum  8diats  des  Kisenbahnbctriebs 
wird  sich  eine  vollkommene  Sii  ln  rh»  it  sselben 
ebensowenig  erreichen  lassen,  wu  byi  den  .oideren 
älteren  Transportmitteln.  Bei  der  großen  Anzahl 
der  JEisenbahnbediensteteu  und  der  unvenueid- 
lidien  Selbstftndiglceit  derselben  ma&  mit  der 
menschlichen  Schwäche  itn  Wnllpn  tind  Können 
immer  stark  gererhnet  wenifU.  Ks  wird  deshalb 
bei  aller  Vervollkommnung  der  technischen  An- 
lagen und  Einrichtungen  für  die  Sicherheit  des 
Be^bs  immerhin  ewe  hochwichtige  Aufgabe 
ii,r  Ei«eiiVpa!inv«'rwaUungen  bkiben,  illi-  im 
Statioa-s-  iinil  Kahnlienst  thätigen  Üv.iutien 
XWeckent.sprechond  auszubilden,  ent.snrethend 
m  entlohnen,  durch  sachgemäße  Einteilung  des 
Dienstes  die  Krifte  deneibfn  nicht  ttbermifiig 
in  Anspruch  zu  nehnii  ii  mul  <lnrch  Verschärfung 
des  Pflichtgefühls,  sowie  dureh  strenjre  t'ber- 
wiiihiiüg  jede  leichtsiiiui«e  und  fahrlässige 
Handluag«weijfe  der  BetrieDsbeunten  ferne  zu 
halten.  Jungbecker. 

Betricbsstfirungcn,  die  durch  äiirj-  re  Ur- 
sachen befliugten  Unterbrechungeu  des  re^ei- 
miftigen  Laufs  der  Ztige.  B.  Tünnen  herbeige- 
Ahrt  werden: 

a)  durch  Sperrung  von  Gleisen  infolge  von 
Unfall.  n,  welcfie  Ziig.  n  auf  d-r  freien  Strecke 
oder  auf  Bahnhöfen  zust4>0eu; 

b)  durch  Unfahrbarmachung  des  Gleises 
infolfTP  von  ZjTsfi'jruii);  oder  Tlrscliiidigung  des 
iJ.ihiikorjHrs  auf  karztreii  oder  längeren  titrecken 
durcli  HorhwasstT,  Damur  odcf  Euuchttitte- 
rutacluuigeu  u.  dgl. ; 

e)  dnreh  Schneeverwehungen,  Lawinen  und 
Bergstön;r>.  duri  h  Ui-bertlutung  der  Gloisp; 

d)  infolge  si^^hiechter  Beschaffenheit  dtr 
Bahnstrecke  oder  einzelner  Objekte,  , während 
der  Dauer  von  Auewechalnngsarbeiten,  infolge 
ünterbredrang  der  Telegrapnenleitungen  etc. ; 

e)  infolge  politischer,  militüri-^chpr  oder 
kommerzieller  Lruignisse  (<  iutentustauung); 

/ }  infolge  von  Zug8vers|i:irungt>a  ond  anderen 
Unregdmibigkeiten  des  Betriebs. 

Die  Statistik  des  Vminu  Deutscher  IHsen- 
bahn-Verwaitungen  faßt  die  iint^  r  b)  bis  ein- 
K-bließlicb  d)  aagefUlirtea  Falle  abt  «Unter- 


brechung des  fahrbaren  Zustands  der  Bahn* 
unter  folgende  Rubriken  zusammen: 

a)  Erd-  und  Felsrutschungen, 

b)  Schneererwehungen, 

(1  ilurtlutungen, 

d)  Wegversperruugen  infolge  Sturmi, 

e)  sonstige  Naturereignisse, 
/)  Sduiuiaftwerden  des  Oberbaues. 
AuAerdem  weist  diese  Statistik  noch  die  anter 

e)  angeführten  B.  und  writ^rs  eine  Rubrik  „Kc- 
triebsuntcrba'chungen  infolge  von  Verkehrs- 
stockungen* aus.  In  dieser  Statistik  sind  jedoch 
als  B.  nur  jene  Unterbrechongeii'antgewiesen, 
welche  nicht  aus  DnfiUlen  oder  Unregelmäßig- 
keiten d<-<  D'trii'lis  lirrnihri'ii 

Bei  der  Wirhti^'kt  it  der  Eisenbahnen  für 
die  Vcrkehrsverbaltiiisise  muß  seitens  der  Bahn- 
vcrwaltungen  in  allen  Fällen  für  mögliohst 
baldig  Behebung  der  B.  Sorge  getraj^n  werden. 
Die  hierzu  geeigneten  Mittn  --itid  j»>  nach  den 
Umständen  verschieden.  Ist  die  Störung  Folge 
eines  Unfalls,  bei  welchem  Fabrbetrieb.smitt^ 
ZiTyt'>r*  'der  licsohiidi^f  wuril<*ii  sind,  deren 
Triiuiui'-r  zus.iiiini'ii  mit  di-iii  etW(Uj,'t.'U  Liuiungs- 
gut  den  Falir\v.  <;  -pt  i  n  ti,  so  muß  die  Unfall- 
stelle möglichst  rasch  geräumt  und  das  bei 
dem  Unfall  mei.^t  ebenfalls  mehr  oder  minder 
beschädigte  Gleis  wieder  in  fahrbaren  Zustand 
gebracht  werden.  Ebenso  muß,  falls  dio  Be- 
triebsstörung durch  Zerstörung  des  Bahn- 
körpers infolge  von  Butschungen,  Uoohwasser 
V.  dgl.  TcranlaAt  ist,  för  baldigste  Wieder» 
henttcllunfr  drr  Tlalin  Sorge  getragen  werden. 
Nimmt  di«-»»'  WitHiiilierstellung  voraus.sichtlicb 
längere  Zeit  in  Anspruch,  so  muß  auf  vor- 
läufige Einrichtungen  zur  Vermittlung  des  Ver- 
kehrs Bedacht  geimmmen  werden,  am  einge- 
tretener Z'istyrung  gewölbter  oder  <is..iiiir 
Brücken  wird  e*  meist  nötig  sein,  au  Stelle 
derselben  znnädwfc  eine  Holzbrücke  herzustelieni 
bei  Rutächungen  ▼on  £inscbnitten  und  Dämmen 
wird  CS  häufig  erforderlich,  ein  Gleis  seitlieh 
dl■^  r5;i]in]Mir|u'r>  ZU  legen  und  iiiitf,]-  d.'-- 
selbeii  di  u  IJt  tiieb  bis  zur  Wiederherstellung 
der  bescliüdijj'ten  Stelle  durchzuführen. 

Besonders  häutig  und  in  großem  Umfang 
werden  B.  durch  Schneeverwehungen  und 
rb*is(liwinuiniii^r.n  des  Bahnkörpers  heii>.i- 
getührt.  Die  thuulichst  baldige  Beseitigung 
eingetretener  Schneeverwehungen  ist  durch  ge- 
eignet« Maßnahmen  —  Anwendung  von  Schnee- 
pmigen,  Beseitigung  des  Schnees  durcii  Hand- 
arbeiter u.  s.  w.  —  anzustreben.  Auf  \rr- 
hutung  oder  wenigstens  thunlichste  Milderung 
der  Schneeverwehungen  ist  ferner  durch  Her- 
stelluii^^  von  ScIuk''-«  hutzaul.i^'i'u  liiiiztiwjrken 
(s.  d,  .\rl.  Schücv.-cluitzuiila^eu  und  St-dmeever- 
wfhun^'cn  1  Bei  eingetretenen  t'berschwem- 
mungen  wird  eiaenbahnMitig  in  der  Begei  nur 
wenig  geschehen  kSnnen,  beror  das  Wfisser 
wi'fii  r  ah^r'danfrn  i>t:  nach  rlon  bei  der  f'ber- 
bchwciuuiuiig  geuiachtüu  li«^ub<a'htungen  wiitl 
aber  zu  erwägen  .sein,  ob  nicht  durch  Höher- 
Icttung  des  Bahnkörpers«  durch  Erweiterung 
oder  Vermehrung  der  Brftekmftffnnngen  u.  dgl. 
derartige  B.  für  ^e  Zukunft  steh  vermsiden 
lasisen. 

Bei  allen  B.  ist  femer,  wenn  dieselben 
ilgend  längere  Zeit  dauern,  för  Durchf abrang- 
des  Verkehrs  soviel  als  tbnnlich  Sorge  xu 

traf.'1-u  T>f  die  Hiif.iluli.ir  ^:>  \M'n!-  ip-  Strecke 
I  nui-  kurz,  so  wird  es  meist  zweckmäßig  »ein. 
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OTT  Vwittittluiip  des  Peraonni-,  Gepäck-  und 

Po^fvprkehrs  dü'  Züfjo  von  Ifcideii  Seiten  so 
nahe  als  möglich  an  die  Lnlalbtelle  heran- 
fabren,  Personen  untteigei),  Gepäck  und  Post 
unÜMleii  sa  luMii.  —  Fracht^ter  sind  bis  ] 
sam  Wied«reintri1t  der  Fahrbarkeit  auf  den  | 
benachbart  tri  Pt.(tion>n  zuniikzubehalten  oder 
sofort  auf  andere  Linien  umzuleiten.  Durch 
rechtzeitig  BtDachrichtigung  der  der  Unfall- 
stelle b«nachbarten  St^ttionen  über  die  einge- 
tretene Störung  und  die  voniussi.  htliche  Dauer 
d*'rs<'lbi'n  und  sonst if,'»>  j^f-ei^'nctc  Malinalmifn 
Ut  ferner  dafür  öorj^e  m  tragen,  daß  eine 
ÜbttfllUiiiig  der  Stationen  mit  Wagen  und 
Gütern  vermieden  wird.  B.  sind  auf  den  Sta- 
tionen durch  Aii.schlajL'  an  t  iner  dem  Publikum 
leicht  zugänglichen  Stellt«  in  deutlich  erkenn- 
barer Weise  sofort  bekannt  zu  machen  {9.  §  21 
des  deutschen  und  dsterr.  Betiielwreglement^). 

T^ni  ptwa  fintretfiidt'  B.  für  das  reisende 
Publilvuui  möglichst  unschädlich  zu  machen, 
l'^t  bei  den  preaQischen  Staatsbahnen  jede  Station 
angewiesen^  die  in  ihrem  Besirk  voimikonuneDAn 
oder  infolge  von  Sdmeewelien  n.  d^  m  er- 
wartenden B.,  sowie  deren  mutmaßliche  Dauer 
bestimmten  Hauptstellen  .sofort  telegraphisch 
zu  intlden.  Diese  Hauptsteilfn  haben  dann  die 
erhaltene  Nachricltt  an  alle  Stationen  ihres 
Beiiits  tn  Terbreiten,  m  daß  B&mtUche  Sta- 
tionen, wt  lt  ht'  far  di^n  Vi'rk*'Lr  auf  der  ge- 
sperrten bt  recke  in  Betracht  kommen,  unver- 
weilt  benachrichtigt  sind,  und  Reisende,  welche 
tiber  die  letztere  fahren  wollen,  über  die  Sach- 
la^  sowie  Uber  die  Linie,  auf  welcher  das 
Hmdcmie  nmfalirieii  «erden  kann,  nntenieihten 
können. 

Bezüglich  der  infolgt'  von  Kriegszuständen 
entstehenden  B.  siehe  Kriegsbetrieb  Claus. 

BetriebHStrecke,  die  im  Betrieb  bt  tindliche 
Strecke  einer  Bahn,  im  Gegensatz  zu  den  etwa 
noch  im  Bau  befindlichen  oder  aus  sonstigen 
Gründen  zu  der  bfhvffenden  Zeit  nicht  be- 
triebenen Strecken 

Betriebssj'steni ,  dt.;r  Inbegriff  jener 
leitenden  (irundsiitzo,  nach  welchen  der  Betrieb 
eingerichtet  und  durchgeführt  winL 

Jc  nachdem  die  Omndsitze,  aus  irdehen 
sich  ein  B.  bildet,  d^n  technischen  oder  den  kom- 
merziellen Betrieb  bt^treffen,  gliedern  sich  die 
B.  in  technische  und  wirtschaftliche. 

L  Technische  B.  Dieselben  hingen  in 
allererster  Linie  ron  der  Kategorie  der  Bahn 
(ob  Voll-  oder  Nebt^nbahn).  sowie  von  der  In- 
tensität und  dtiü  Charakter  des  Verkehrs, 
außerdem  aber  auch  ron  den  Anlage-  und 
Steigungsrerhiltnissen,  sowie  toii  sonstigen 
Momenten  ab. 

Bei  VoIIb.ihnen  lassen  sich  zwri  wesentli.h 
verschiedene  B.  auseiuandt'rhalt^n,  wekh«  nach 
ihren  Hauptrepräsentanten  als  das  englische 
und  das  deutsche  B.  bezeichnet  werden. 

Das  englische  B. ,  welches  als  charak- 
teristisches Sv.steiii  (b  r  Vidlbahnen  mil  inten- 
stTem  Verkehr  gelten  k.mn,  zeit  huet  sich  aus : 

<i)  durch  vi»>le,  kurze  und  leichte,  rasch 
verkehrende  Züge,  sowohl  im  Personenverkehr, 
wdfcher  mit  besonderer  Beschleunigung  abge- 
wickelt wird,  als  im  Güterverkehr; 

b)  durch  grolie  Specialiiiicrung  d--  \  i  rkehrs 
nach  Zugsgattungen', 

c)  durch  die  ausgebildete  Lade-  und 
Haugiermethude. 


Ad  a).  Die  englischen  PasRBgierzflge  idndim 

Durchschnitt  nur  mit  .'•()  Personen  besetzt, 
die  Güterzüge,  mit  Ausnahmt;  der  Kohlen-  und 
Mineralzttge,  haben  hier  nur  etwa  50  t  Ladung. 
Die  fast  ausnahmslos  zweiachsigen  GiUerwagea 
besitzen  meist  nur  eine  Tragfähigkeit  ron 
7 — 8  t,  selten  von  9  t,  und  beträgt  die  lur  h- 
schnittiiche  Belastung  2 — 2,5  t.  nachdem  im 
allgemeinoi  in  England  auf  die  Ausnutzung 
der  Wagen  wenig  Gewicht  ^jelegt  wird.  Bei 
einzelnen  Bahnen  sind  vi  »de  ila,schinen  selbst 
auf  ebenen  Linien  nur  auf  Mitnahme  von  25, 
beaw.  bei  Kohlenzügen  von  22  bcladcneu  Wagen 
bereehinet.  Die  stärksten  Güterzogsmaschinen 
vermögen  nur  40,  bei  KohlentOgen  85  bdadene 
Wagen  zu  fuhren. 

Die  Schnelligkeit,  mit  lier  die  englischen  Per- 
8onenzüf{e  verkehren,  ist  bekannt,  und  ist  die 
MininKvlfahrgeschwindigkeit  in  En^'land ungefähr 

fleich  derMaiimalgestdiwindigkeit  der  Züge  bei 
en  deutschen  Bahnen;  ebenso  verhält  es  sich  mit 
den  Güterzügen.  Die  Faat-goods  iraint  und  die 
ExpresH-goods  trains,  von  denen  die  ersteren 
den  Verkehr  der  Anschlußrout^n  untereinander 
vermitteln,  während  letztere  Durchgangsgut 
für  weitere  Distanzen  fuhren,  legen  selbst  die 
weitesten  Entfemnngen  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  30  km  nro  Stunde  zui-tjck. 

Do^  durchschnittliche  Zeitinttrvall  zwischen 
zwei  Zügen  (Tag  und  Nacht  gerechnet)  beträgt  im 
eigentlichen  England  ungewir  eine  halbe  Stunde, 
wuirend  auf  den  HanptbahnhSfen  der  grofien 
Städte,  voran  Londnns.  ein  beinahe  unausge- 
setztes Ankommen  und  Abgehen  von  Personeu- 
sftgea  ttattilndet. 

Ad  6)  Die  Specinlisienmg  des  Ztigüver- 
kehrs  ist  sehr  ausgebildet,  sowohl  beim  Per- 
sonenverkehr, als  beim  Güterverkehr,  welcher 
vom  ersteren  vollständig  getrennt  ist  und 
zumeist  zur  Nachtzeit  ahgewidcdt  wird.  Bo 
;  verkehren  zwischen  je  zwei  grr>r>eren  Vorkehrs- 
centren  meist  besondere  Züge,  wekhe  aus- 
schließlich nur  den  Verkehr  zwischen  diesen 
Centren  vermitteln,  während  den  Verkehr  der 
dazwischen  liegenden  Stationen  andere  ZQge 
bedienen. 

Die  SpecialiBierung  im  Güterverkehr  erfolgt 
teils  nacn  dem  Ziel,  teils  lueh  der  Oattnng, 

teils  nach  der  Ahfertigungrsweise  der  Güter. 
Es  finden  si<  h  vieliach  besondere  Mstrktziige, 
besondere  Züge  für  Zweigrouten,  Z^e  rar 
durchgehendes  Gut,  besondere  Auslade-,  Kohlen-, 
Vieh-,  Fleisch-,  Fisch-,  Hilcbzflge  etc. 

Ad  c)  ist  hervorzuheben:  die  Anweinlung 
der  fUintraAea  im  Innern  der  Güterschuppen, 
Anwendung  bedeckter  Olrne  fttr  Be-  und  Ent- 
ladung, verschwenderische  Ausstattung  der 
Uüt«r»chujL)pca  mit  mechanischen  Hilfsmitteln 
(Drehscheiben,  Schiebebühnen,  Hebemaschinen, 
Umladevorriohtungen  etc.),  £zpedition  der  an- 
kommmden  und  abgehenden  Otter  m  ver- 
st  biedenen  Tagendten,  obligntorisehe  An-  nnd 
Abfuhr. 

Was  das  Rangieren  in  England  anbelangt, 
so  sei  auf  die  Anlage  der  großartigen  Ban- 
gierbahnhöfe,  sowie  auf  die  ausgedelmtwe  An« 
Wendung  der  Methode  des  llan^'ieren«  SUf  ge- 
neigten Ablaufgleisen  hingewiesen. 

Das  englische  B.  findet  sich  anOer  in  Eng- 
land in  etwa.s  abge8chwä<-hter  Fonn  auch  in 
Belgien  und  einem  Teil  Frankreichs. 
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Den  Gegensatz  des  englischen  bildet  das 
deutsche  6.,  welches  sich  in  Deutschland  und 
Österreich  zur  Zeit  des  <;<'hwachen  Verkehrs 
berftusgebildet  liat,  mit  der  zunehmenden  Ent- 
wicklung des  Vfrkt'lirs  jtHioih  sich  liKiinontlich 
in  Süd-,  West-  and  Mitteldeutschhuid)  —  wenn 
man  von  der  Lade-  und  Rangienneuiode  th- 
steht  —  di  r  cng^lischen  Betriebsweise  nSh.rt. 

Das  dtutscLe  B.,  welches  das  cbarak- 
1  ristische  System  der  Bahnen  in  den  Ländern 
mit  wellig  entwickeltem  Verkehr  ist,  kenn- 
läcbnet  sich  dnreh  wenig«,  mit  geringer  Fahr- 
^s^hwindigkeit  verkehrende,  nach  Maßtral"' 
der  zulässigen  Belastung  aus  einer  möglichbt 
großen  Anzahl  Wagen  zusammengesetzte  Züge, 
auf  deren  mfiglichst  günstige  Aiuuutsung  oe* 
atmknB  Oewfokt  gelegt  wird.  Zuweilen  findet 
eine  Trennung  des  Personcnri  rkchrs  von  tl»'ni 
öliterrerkehr  überhaupt  nicht  statt  —  es  werden 
UV  gemtsohte  Züp  Vfördert. 

Am  eine  Kombination  des  englischen  und 
denbeheo  B.  encheint  das  hm  Lokalbahnen  ge- 
bräuchlichi-  IJ,  und  zw;ir  insdftrin'.  als  oei 
letzteren  einerst-its  kurzf  Zuge  verkehren, 
andererseits  aber  di»»  Fahrgeschwindigkeit  eine 
|ering«  ist,  jede  Specialisierung  des  Verkehrs 
fehlt  (keine  Trennuoe  des  Personenverkehrs 
Vom  Giitr-rverkt-hr)  nndgewfthnliolt  keinNaoht- 

TtTknlir  bi^steht. 

Dieses  B.,  welches  allerdings  die  weeent- 
lieboQ  Nachteile  beidi  r  Hiiupf svsftcmf"  vproinf, 
lIBt  sich  bei  Lokalb:ihn>ii,  von  ciuiflnca  Auö- 
miliuirn  'twa  alj^^f-schcn.  mit  Rücksicht  auf 
den  spärlichen  Verkehr  und  die  d^balb  ge- 
botene strenget«  Ökonomie  kaum  omgehon. 

Die  Auaalattung  der  Bahn  ist  eine  höchst 
primitive. 

Zur  niMfjlirhsten  Ausnutzung  der  Fahrbe- 
triebsaiittel  muß  die  Fabrordnuqg  gewöhnlich 
so  erstellt  werden,  daß  der  dneZug  ton  der 
Knd^fation  rrst  ab^*ht.  wenn  der  Gegenzug 
«uigckumiiieit  iät,  bt'^iehungsweise  daß  mit  einer 
Zugsgamitur  der  Verkehr  nach  beiden  Bich- 
tungim  beeoigt  werden  kann. 

(Siebe  inelMflonders  Sax,  Die  ISsenbahnen, 
Wien  1871»,  S.  a8i  n.  ff  ) 

n.  Wirtschaftliche  B.  Bezüglich  der- 
selben ist  der  Unterschied  zwischen  Privat  und 
tkaataeisenbabnen  in  erster  Linie  maßgebend. 

j1  Priirateisenbahnen  können,  wenn  man 
«ic  lediglitli  als  Privatuntfrnidimungen  auf- 
fatt,  nur  nach  einem  System  betriebtm  werden : 
nach  jenem  System,  welches  den  höchstiuöf'- 
ü'hen  Beinertrag  anstrebt  und  da:^  leitende 
System  aller  Privatuntemehmungen  ist.  Aber 
während  sich  dieses  System  bfi  aniirr.-n  I  nti  r- 
Uf'huungen  durchführen  lai>t,  ist  dies  bei  den 
Privateisenbahnen  nicht  möglich,  indem  die 
Privateisenbahnen  keine  freien  Privatunter- 
n*-bmungen,  sondern  staatlich  regulierte 
Privatunt^mehmungen  sind;  sie  erhallen  ihre 
Konzessionen  nur  oAter  gewissen  Bedingungen, 
welche  sie  nötigen,  nient  den  Gesiebteponkt 
des  Erwerbs  all<'in  im  AulT''  zu  btdialtcn.  sunderu 
auch  durch  emc  ÜliIk'  vuu  EuirKhtuugcn  und 
Maßnahmen  die  öffentliche  Wohlfahrt  zu  be- 
rücksichtigeu.  Je  nachdem  mm  die  Einwirkung 
der  Staatsregienmg  aaf  die  Prirateieenbahnen 
eine  ni<>hr  (»k-r  v,-vm^cr  rdn^ehcndo  undktiflige 
ist,  bnl  mau  zu  uultrsrlh  iden: 

l.Privateisenbahut'U  mit  völlig  freier 
U  Dternehmerateiluug.  Dieselben eiistieren 


eigentlich  nirgends,  da  ja  überall  gewisse  Vor- 
schriften hinsichtlich  des  Betriebs,  namentlidi 
hinsichtlich  der  Sicherheit  desselben,  gegeben 
sind.  AnnäherunEfsweise  dürfen  hierher  die  so- 
genannten Industri>>l>ahnf"n  gerechnet  werdfii. 
welche  als  Zubehör  industrieller  und  mon- 
tanistischer Untemehmnngen.  und  gar  nicht  th 
öffentliche  Verkehrsanstalten  erscheinen. 

2.  Staatlich  regulierte  und  beauf- 
sichtigte Privateisenbahnen  sind  die  bei 
weitem  am  binügsten.  Das  herrschende  Sjstem 
hierbei  beetebt  «nrin,  der  PriTatantemebmung 
j^rundsäf zlirh  soviel  Siddraum  zu  lassi-n.  daß 
sie  dabei  beotehen  kann,  aber  jeder  Aussi  hrvitimg 
des  Erwerbstriebs  auf  Kosten  der  Sicherheit 
und  öffentlichen  Wohlfahrt  nicht  etwa  bloß  nach- 
träglich, sondam  auch  aciion  v«o  romherein 
durch  gewisM  BetriebaTorsohriften  entgegen» 
zutreten. 

3.  Privat  bahnen  in  Siaatsrerwal- 
tung,  jenes  System,  wohfi  Bahnen,  welche 
von  Privatunt«mehmuTi^'cn  ^'cbaut  wurden,  vom 
Staat  nach  den  bei  seinen  t  i^eticn  Bahnen  feet- 
gehaltcnen  Grundsätzen  vorwaltet  W'-rdcn. 

B.  Die  Staatseisenbahutii  zdgein 
eigentlich  erst  dio  vfrs(  hicdenen  Betriebssysteillft 
vollständig.  Hierbei  ist  zu  unterscheiden: 

1.  Das  System  der  V  erpa  <■  h  t  u  ti  u'  fs.  d.). 
Grundsätzlich  sollt«'n  Staatseiseubahiica  nicht 
in  Privatverwaltung   gegeben  werden;  doch 

'  sind  bii\ifi|ür  t'  ils  aus  Gründen  der  praktisehf>n 
Verwaltung  (die  abt-r  immer  nur  für  kürzere 
Strecken  Geltung  haben)  Ausnahmen  von  diesem 
Princip  gemacht  worden,  teiUi  auch  aus  finan- 
ziellen Gritnden,  welche  mit  der  ISsenbahnrer' 
waltung  nicht«  zu  thun  hatton 

2.  Das  System  der  Eigen  Verwaltung, 
bei  Staatsbahnen  das  allein  richtige.  Diese,s 
System  kann  nun  wieder  folgende  Formen  an> 
nelunen: 

a)  Das  rein  gewerbliche  (Unter- 
nehm or.-)  System,  wobei  die  Eisenbahnen 
nur  zu  dem  *  Zweck  erliaut  und  betrieben 
werden,  um  ans  iluran  Reinertrag  eine  Ein- 
nahmsqaelle  ta  maoben.  Das  Ziel  ist  hierbei  ein 
i  möglichst  hoher  Reinertrag,  welchen)  alle  Ein- 
'  zelheiten  des  Betriebs  untergeordnet  werden, 
Privilegien  oder  Monopole  nimmt  hierbei  die 
Staatsregiemng  nicht  in  Anspruch,  wenigitens 
nicht  in  einem  höheren  Grad,  als  sie  dieselben 
den  Privateisenhahnen  gewalirf. 

^tDasüebuhreüBystem.  Hierbei  werden 
die  Elsenbahnen  als  gemeinnützige  Anstalten 
betrachtet  und  von  diesem  Hauptgesichtspunkt 
aus  betrieben.  Die  Erxielung  eines  Reinertrags 
ist  dal)ei  nicht  das  Endziel,  sondi'rn  es  sollen 
I  hauptsächlich  dem  natiomilen  \  »rkehr  die  er- 
forderlichen Verkehrsmittel  zur  VerfBgiuig  ga« 
I  stellt  werden.  Man  verlangt  aber  von  den- 
jenigen, welche  di^se  Verkehrsmittel  benutzen. 
I  eine  specielle  Vergütung,  welche  die  Konten 
I  vollständig  deckt  oder  decken  soll.  Selbst  wenn 
I  diese  Vergütung  nicht  ausreicht,  um  die  Kosten 
I  zu  d'-ek.  n  und  daher  die  Staat.skasse  einen  Zu- 
'  schul!)  7.U  denselben  leisten  muß,  sieht  dies»'« 
System  die  rnternehmung  nicht  als  eine  ver- 
fehlte an,  sondern  es  erachtet  diesen  Zuschuß 
tix  aufgewogen  durch  die  Erleichterung  und 
Fördenmg,  weh  he  die  wirtseh, tfrlichc  Thätigkeit 
der  Nation  durch  du  EiscuLiahueu  erfährt, 
c)  Das  Besteuerungs-  oder  Regali- 
I  tätssjstem.  Hierbei  betreibt  der  Staat  aus 
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finanuellen  Gründen  die  Eisenbahnen  in  der 
Weiie^  dkft  «r  durdi  AussGhJießung  der  Prirat- 
untenehmuiig  eiiien  hOfatrai  Ertxtg,  als  ihn 
die  PrivateisenbAlnuni  bri  freier  Konknrmix 

erzielen  kin Mir  I  bprbciftihrt.  Die  Preise,  wolchf 
dab«»i  fnr  dio  Benutzung  der  Eisenbahnen  ver-  | 
langt  wi-rden,  sin<l  <'rz>Yungen,  auf  Qnukd  des 
t  hat  sächlichen  und  rechtlichen  Monopols  der 
Eisenbahnen;  sie  übersteigen  jenen  Satz,  der 
zur  Deckung  d*^r  Kosten  notwendig  wiire, 
li(»fem  Einnahmen^  welche  zu  andereu  Stauts- 
aa8gab«n  verwendefe  werden  können  und  er- 
schfinen  d>'shalb  nur  zu  einem  Teil  als  Kosten- 
ersaU,  i\i  eiaeui  andern  Teil  dagegen  als 
vine  besond«»  Art  ?on  Steuer:  «ine  Veri[«hrs- 
«teuer. 

d)  Das  (allerdinga  nur  idciili')  System 
der  i-f'inen  Staatsausgabe  bestände  darin, 
daß  die  Eisenbahnen  als  gemeinnützige  An- 
stalten auf  Kosten  der  Staatsrcgieniug  1» - 
trieb«u  und  demgemäß  die  Transportloistun^en 
im  Penonen-  und  Güterrerkehr  nnentgeUhoh 
vollzogen  würden  Dioses  System  wäre  selbst 
bei  der  blüheudstiu  Fiuanzlage  eines  Staats 
nicht  gerechtfertigt,  weil  die  Vorteile  unent- 
geltlichen EisenbwuiTerkehn  sich  zu  ungleich- 
inäl^ig  auf  die  Terscbiedenen  Berafsklaaeen  und 
naui-  ntlif  h  nru  Ii  xingleiehmätiger  auf  die  ver- 
schiedenen Jjihtrikte  und  Plätze  verteilen 
würden.  Eine  gewisse  Wirkung  äußert  dieses 
System  indessen  thatsiehlich  doch  in  der  mehr 
oder  minder  weit  getriebenen  Ausdehnung  der 
freien  Eisenbahnfiihrt  (s.  Freikarten),  namentliob 
gegenüber  unbemittelten  Personen. 

Von  diesen  vier  Betriebssystemen  linden  bei 
den  Staatseisenbabaen  nur  die  ersten  beiden 
Anwendung,  während  die  letaten  beiden  nur  in 
einzelne  Fragen  der  BetriebsÖkonomic  lii  ioin- 
spieleu.  Diese  Systeme  kommen  aber  auch  zur 
Geltiing  in  dem  Verhältnis  zwischen  der  Staats- 
regierung und  den  Privateisenbahnen.  Die 
Pnvatbannen  können  ja,  wie  oben  »ebon  be- 
liu-rlvt  wurde,  von  dfii  Staat.^regiirungrii  und 
den  gesetzgebend"!!  Faktoren  durch  die  Kon- 
zessionsbediugiiiig'  ii  wie  durch  die  Gestaltung  des 
Eisenbahnrechts  bald  mehr  zu  einer  gebühn-n- 
mäßigen  Betriebsweise  angehalten  werden,  bald 
mehr  Frciht'it  in  ihrem  Stn'hi'ii  nai  li  dfiu  rein  g.>- 
werblichea  Betriebssystem  genießen;  küiinen 
auch  durch  mehr  oder  nunder  holi<  Kisen- 
bahnsteuern  dem  Besteuerungssv^tfui  dipiisthar 
gemacht  werden.  Dr.  Sl.  Ilau.shnf'i  r. 

Betriebstechnik,  Inbegriff  jener  Aufg.ili«  i! 
des  Betriebsdienstes,  deren  Lösung  bestimmte 
teduliscbe Kenntnisse  und  Erfahrungen  erfordert. 
Das  Ffld  der  I?.  in  dicsoin  ongfron  Sinn  bildfu 
dieZugsfürderuiig(FalirtH'lntb)  ^l«.  b^t  dem  Fi»hr-  \ 
plan-  und  Materialwe.«en,  der  Wageiiaufsicht.s- 
dieust^  der  technische  Stattonsdienst  loit  dem 
Signal-  und  Teleg ra^bendienst,  sowie  attch  die 
Bahnaiif sieht,  "^owiMt  v>^the  mitderSignaliaierung 
der  Züge  zu  llnm  luU. 

In-olVrn  nian  din  Begriff  des  Betriebs  i  s.  d.) 
nicht  auf  den  Fährbetrieb  beschiiokt,  sondern 
darunteraueh  jene  Funktionen  begreift,  wdcbedie 
Instandhaltung  der  Bahn  nnd  r?f  f  ri(  lisinittrl  be- 
zwecken, also  die  Bahnerhaltung  uud  den  Werk- 
stättt-nbetrit'b,  gehören  zur  B.  auch  die  Eisen- 
bahnbau- und  Masf;binente«hDik,  und  swar  in 
ihrer  Anwendung  auf  die  Erhaltung  und  Kon- 
sfniktion  <l'\  l!aliii.iiil,-igen,  bezw.  Betriebs- 
mittel. Bau-  und  Maschmeutechnik  bilden  die 


heiTorragendsten  Teile  des  technischen  Betrieb» 
und  werden  mit  Röcksicht  auf  die  hohen  Anfor- 
derungen, wdche  diesbesägUch  an  den  einielnea 
gestellt  werden,  auch  ausseUießUoh  Ton  In^ 

nioun^n  n  r  i  li'  ii  welche  die  technischen  Studien 
an  einer  Hochschule  absolviert  haben,  wogegen 
Zugsförderung  und  technischer  Stationsdienst 
vielfach  in  der  Hand  empirisch  geschulter 
Organe  liegen.  Dr.  BöU. 

Betriebstechnisches  Bureau,  die  bei  den 
preußischen  Eisenbahndirektionen j  bei  derUene* 
raldiiektion  der  elsa5  -  lothringischen  Eisen- 
bahnen, ferner  bei  der  Direktion  d>^r  mwklen- 
bui^ischen  Friedrich- Franz -Bahn  bestehenden 
Abteilun^u,  iietehen  fo^^de  Agenden  inge» 
wiesen  stnd: 

I.  BeaAeitunf  der  Fiilirplüiie  und  Über- 
wachung iliit  r  Ausffllniing. 

II.  Wageuverwcndung  und  Wagenkontrolle. 

III.  Veranlassung  der  bahnpoUseiUchen 
WaeenreviHionen. 

IV.  Abrechnung  über  Wagenmieten  und 
Reparaturskosten  mit   frtmdi  ii  V>  rwaltungen. 

V  Kontrolle  der  Verwendung  des  Schmier- 
und IJcliuchtungsmaterials. 

VI.  Verwaltung  des  Zugs-  uud  Fahrdienste«. 

VII.  Abrechnung  mit  der  Post. 

VIII.  V»r\va]tung  des  Meilen-  und  Xacbt- 
gclderwesens,  der  Personalien  des  Fahrpersonal» 
und  des  Inventarienwesens. 

IX.  Besi  haft'ung  d<  r  E-  f riebsmaterialien. 
An  der    Spitzt-    der  Ii.   der  preußischen 

Staatsbaluirii  steht  gewöhnlich  ein  Eisenbahn- 
bau- und  Betriebsinspektor;  dem  B.  der  elsaß- 
lothringischen Bahnen  steht  ein  Eisenbabn- 
betriebsdirektor  vor.         Dr.  M.  Haiisbofer. 

BetriebaäberlaMuaa:  seitens  des  Eigen- 
tümers an  dritte  üntemenm«',  und  swar: 

I.  Ks  üb*  riiiinnit  bei  Bahnt  ii,  wcK  li,'  inter- 
nationale Anschlüsse  herstellen  und  von  den 
beiderseitigen  Staaten  oder  Konzessionären  bis 
7ur  Lande.sgrenze  gebaut  werden,  auf  Grund 
vou  Staatsverträgen  der  Betriebsuntern»'hmer 
der  in  dem  einen  Staatsgebiet  gelegenen  Bahn 
den  pachtweisen  Betrieb  eines  Au.schlußstücka 
der  m  dem  andern  St^iatsgebiet  gel^enen  Bahn 
(etwa  bis  zur  niii  hstpfl.  gcnrii  ??t<itinnV  DiT- 
arlige  Füll"'  sind  srhr  /.ahheii. h.    So  hctrcibeu 

1.  der  österreichische  Staat,  bezw. 
österreichische  Privatbabnen  folgende  auslin- 
dische  Grenzstrecken,  und  zwar: 

a)  die  österreichischi'  St.uitsciscnliahrivi  i-wal- 
tung:  die  Strecken  Simbach  und  Passau-Ü>'terr. 
Grenze  (Eigentum  der  bayrischen  Staatsbahnen)» 
die  Sticrki  Lindau-B  IM  isrhe  Grenze  (£igen<- 
tum  der  biu Tischen  Stuatsliahnen); 

/*)  die  böhmische  W«  stljalin:  die  Strecke 
Furth-Österr.  Grenze  (Eigentum  der  Irayrischea 
Staatsbahnen); 

c)  die  mährisch  -  schjesische  (Vatralbahn: 
die  Strecke  Ziegeahals-Osterreicliische  Grenze 
(Eigentum  der  preußischen  Staatsbahnen); 

d)  die  stidnorddeutsche  Verbipdnngsbahn: 
die  Strecke  Ueban  ttnd8eidenberg-0«terr.<9rens» 
(Eigentum  diT  pnMir;isclii>n  Slaatsbahiii'ii i ; 

e)  die  österreithi.!?t.Iif  Xoid westbahn :  die 
Strecke  Mittelwalde-Osterr.  <>renze  (ISig<eataiii 
der  preußischen  ätaatsbahnen); 

f  )  die  Buschtihrader  Eisenrabp:  die  StreekcA 
Klingenthal  und  l'.itzinh.^iu  -  <">sterr.  Grens* 
(Eigentum  der  sächsischen  Staatsbahueu); 
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2.  die  barrische  StaatsTerwaltuiig: 
£ft  Str<>vkü  Salzburg-Österreichische  Landes- 
zrpmc  I  Eigentum  der  österreichischen  Staats- 
bahn<  u),  die  Strecke  Kufstein-Österreichische 
I..uiilr!^ren2e  (Eigentum  des  östcrreichischtii 
.Staats),  die  Strecke  Wertbeim-Badische  Grenze 
(Eigentam  der  b«diseli«n  Staatsbahnen),  die 
Str.'ckf  Pmbstiella-Pn'tißisclin  Orenze  (Eigen- 
tum dt>r  preußischen  Staatübahiifn),  die  Strecke 
Clin-Wärttembergisohe  Grenze  und  Crailshi  im- 
Wftrttemb«igtflch«  Grenxe  (Eigentum  der  würt- 
tanbMvi9ch«n  Staalsbalmeii),  M«ii)iiigen-B»y- 
r>ch  -  Meiningen'sche  Grenze  (Eigieutani  des 
Nich^n-MeiningenV'hen  Staats); 

3.  die  badischen  Staatsbahnen:  die 
Strecke  Warzbaw-Bwliflche  Landesgrense  (£i- 
gentmn  der  tmyruiehen  Staaisbalmen); 

4  dif  clsfifj  -  lothringi-i  Ji.Mi  Ei>>.n- 
baliuen:  die  Strecke  Basel  -  Schweizerische 
Grenze  (E^ntiun  der  BCbwdieciMhen  Centnl- 
bdin); 

ft.  die  hessische  Ludwigs-Babn:  die 

Strock«'  .\>  l):iff<iil'iiig-Landesgrcnze  bei  Rahl 
(Eigentum  der  bavrischen  Staatsbahnen). 

6  die  oldenburgischen  Staats- 
bahn e  n :  die  Strecke  Nouschanz-Niederländische 
Grenze  (Eigentum  der  niederländischen  Staats- 
babnen) ; 

5.  die  preußischen  Staatsbahnen: 
die  Stret-kc  Kamenz-Preußischo  Grenze  (Eigen- 
tum iler  Häcbsischen  Staat^'bahncn),  die  Sir-  '  ke 
Od-  rbiT^'-Osterreichische  Grenze  (Eigen!  um  der 
5st(  rri  i<  bischen  Nordbahn),  die  Strecke  Gemön- 
den-Preußische  Greote  (Eigentum  der  bayrischen 
8ta.itsbahni-n),  die  Strecke  Jlgemdorf-iVstir- 
reichisohe  Gren?"  fKirrctituw  der  mährisch- 
schlesischcn  Ceutraltahii),  die  Strecke  Halbstadt- 
i^sterreichische  (Jrenze  (Eigentum  der  öster- 
reiehiscb  -  ungarischen  Staatseisenbabn),  die 
Btrecke  Ootba-Obrdmf  (Eigentom  des  Herzog- 
tum Gotha  1,  dio  Str<-'<  k*-  Vi  iilo-Nif-dfrlündische 
Greta«'  ^Et^eutum  der  niedfrlandiüs  hen  Staats- 
bahnen), die  Strecke  Zevenaar- Niederländische 
(irenze  (Eigeatum  der  niederländischen  Shein- 
eisenbshni; 

rli"  sächsischen  Staatsbah  n >  ii :  <\\r 
Strecke  Hof  -  Sachsische  Grenze  (Eigeutum  d<r 
bayrischen  Staatsbahnt-nl,  die  Strecke  Reichen- 
bacb<04rlit»-Preui»i8che  Grenze  (£igeiitum  der 
preufiiscben  Staatübabnen),  die  Strerke  Boden- 
Wh  -  Österreichisf  In-  Gn  u/--  (Eip-ntum  der 
Österreich.  Staatsbahuen).  die  Strecke  Weipert- 
Osit«rreichische  Grefiie  (Eigentum  derBuacbti- 
brader  Bahn); 

9.  die   württembergischen   Staat  s- 

li  :i  Ii  II II :  die  ,Stn'"  k<'  Xin  illiiif^rn -Wiii  t  trm- 
bfr^sche  Grenze  (Eigentum  der  bayrisch>>n 
Staatsbabiieu) ; 

10.  in  den  Nieder  land"e  u.  Die  niederländ. 
RheineiHenbahn :  die  Strecke  Emnierich-Landes- 
grenze (Eigentum dl  r  jh  -  uIiim  h«  n  Staatsbahnen); 
die  BetrieOiigesellsrhatt  der  niederländ.  Staats- 
babnen:  die  Strecke  Gronen  -  Niederländi.H<-he 
Grenze  (Eigentum  d<  1  piiiißischenStaat^-baliinü  i 
die  holländische  Kisviibahngesellscbail:  die 
Strecke  rievt  -pn  uGisrhe  Grenze  (£igentma  der 
preoßicben  Staatsbahntru); 

11.  in  der  Schweiz.  Sebweizeriscbe  Kord- 
ostbahn: die  Strecke  Waldshut- Mit t*»  Rhrtn- 
brücke  (Eigentum  der  badischen  Staatsbahmn). 

Betriebstiberlassungen  bezüglich  Grenzbahn- 
strtcken  pflegen  auf  Konzeesioiudauer  der  pach- 


tenden Betriebsuntemchmuug,  und  zwar  zumeist 
gegen  angemessene  Verzinsung  des  für  die  Pacht- 
Stn-ckf  aufjrfwendeten  Baukiiliitals  /n  i-rf  tit'  ti 
II.  Es  wird  der  BeUieb  «iuir  kleiuon^ü 
Baliiiliiiii'  d*T  Verwaltung  einer  ansebließMiden 
j  Hauptbahn  übertn^ea. 
j      Dieser  Fall  tritt  sehr  häufig  und  in  ftst 
'  all*'!!  Liindi'ni  auf  und  ist   >peciell  bei  Nebeo- 
'  Mild  Lukalbaliueu  zur  Kegel  geworden. 

Der  Erklärungsgrund  liegt  darin,  daß  eine 
größwe  Verwaltung  gewöhmich  in  der  Lege 
ittk,  den  Betrieb  einer  AnsoUnftlinie  bilUger  m 
führen,  als  dies  dem  Eipentiimpr  der  letzteren 
selbst  mtlglich  wäre,  indem  das  Hinzutn>tea 
einer  solcnen  Anschlußliuie  die  allgemeiuen 
VerwaltungekoKten  nur  unwesentlich  erhöht  und. 
manche  andere  E<wten,  wie  i.  B.  jene  flkr  Au- 
schafTung  eines  besonderen  Fahrparksetc^mancb- 
luul  ganz  in  Wegfall  kommen  können. 

Andererseits  hat  selbstTerst&ndlicb  auch  die 
anschließende  Hauptbahn  ein  wesentliches  Inter- 
eBse  daran,  daß  ihr  der  Betrieb  fiberlassen 
werde,  nachdem  der  L  t/.trr«'  L'i  wöhnlii  Ii  am  h 
befruchtend  auf  den  \  erkehr  der  iiauptbalin 
einwirkt. 

Was  die  Verhältnisse  in  den  einzelnen  Län- 
dern betrifft,  so  haben  die  größeren  englischen 
Bahni'ii  meist  eine  Ix-üp-  kli  irii  rrr  Ii. ihnen  in 
Pacht  (die  Great  Wesl»Tn  Kailway  betreibt 
gegen  <>0  Paclitbahnen ;  eine  wenn  auch  kleinere 
Zahl  von  Pachtbahnen  betreiben  die  Great 
Northern,  Great  Eastem,  die  London  und  Nord- 
Western.  die  Midland  liailway  et«-,).  In  Belgien 
haben  die  Staatsbahuen  33U  km  fremder  Lokal- 
bahnen im  Betrieb.  In  Osterreich-Üngam«  in 
Baden,  Württemberg  pfli  jren  iKue  Eoknnjahnen, 
welche  durch  Privat^eseU.schalteu  hergestellt 
werden,  nahezu  ausnahmslos  in  den  Staats- 
betrieb aberzugehen,  in  Österreich  wird  bereit» 
bei  der  Konzesstonierunf  Tielfaeb  derVorbebaU 
d«r  B.  durch  den  Staat  <reni.i<  ht 

ITT.  Der  Staat  übernimmt  aus  eisenbabn- 
politiseben  Gründen  den  Betrieb  von  Privat- 
babnkomplexen  in  «rö&erem  Umfang,  und 
zwar  entweder  för  Becbnung  der  Eigenttkmer 
od-  r  auf  eigene  Rechnung  p'^<  ii  Ilinauszahlung 
einer  lixeu  Rente  an  die  Eigcntuiuer  (Aktionäre). 
Derartige  B.  an  den  Staat  bilden  zumeist  den 
ersten  Schritt  zur  EisenbabnTerstaatiioha^  und 
fuhren  jtchließlich  zum  Erwerb  der  betreffenden 
Bahn  fnr  d' ii  Staar. 

Eint'.s  d'  T  ältesten  BiM.'^jüelf  einer  solchen  B. 
betrifft  die  Bergisch -Märkische  Bahn  (1850); 
in  Preußen  folgten  no<'h  zahlreiche  weitere  B. 
I  an  den  Staat,  so  t.  B.  jene  der  oberschlesi.schen 
Halm  (IHfj«;),  der  Rhein-Nahe- Bahn  f  1»<5(5),  <lcr 
Haile-Sorau-Guben-Bahn    (lH7ö),  der  Berlin- 
Dresdener  Bahn  (1H77)  etc.  Seit  der  mit  1H7» 
inaugurierten  Vi  i  staadichungsaktion  wurden  dio 
Verträge  über  den  Erwerb  von  Privatbabueu 
gewfthnli- Ii  derart  abgeschlossen,   daß  die  B. 
i  sofort  erfolgt,  der  Ankauf  dagegen  innerhalb 
I  einer  gewissen  Frist. 

In  <  »st.  rn'ii  Ii  sind  seit  dem  Wicileranf- 
tauchcii  der  .SLuU  .--bahnidee  ebentall.s  sahireicbc 
B.  seitens  der  Privatbahnverwaltung  au  den 
Staat  erfolgt,  und  zwar  teilit  auf  dem  Weg  gät- 
lidber  Vereinbarung,  teils  auf  Orund  des  Ge- 
setzes Tom  l.'l  T'ez.  nih.  r  1^77,  w  elrh'S  die  Re- 

f iening  ermiiclitigl,  garantierte  lialuieu.  welche 
unf  Jahre  hintereinander  mehr  als  die  Hälfte 
des  garantierten  Erträgniasee  in  Form  von  staat- 
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liehen  Vorschüssen  anzusprechen  genötigt  sind» 
in  Betrieb  m  ttbernehmen. 

Gütlichi:»  Vereinbarunf^i^n  wcpon  R.  wiirrlnn 
beispi«>isweise  mit  der  V.  rwaltuug  der  seither 
verstaatlichten  Kaiserin  KliNuli-  th-Bahii,  dann 
mit  der  Fng-Dnxer  und  Duz«Bodenbacher 
Bftbn  gesdiloBwa;  auf  Grand  d«B  Gesetze«  Tom 
Jahr  1877  erfolgte  die  B.  der  Rudolf-Bahn.  Vor- 
arlbergerbahn, Albrecht- Bahn,  iinKrarisch  -  g.i- 
lizischen  Bahn,  ungaristihen  Westbahn,  Leni- 
.  Czernowitz  -  .^jr-Bahn  (feterreicbische 
Linie)  etc. 

In  den  letzten  Jahren  wurdr  in  Rußland  eine 
bindere  Kommission  einges«-t/.t  zur  Ausarbci- 
tong  eines  Plans  für  Übernahme  insolventer 
Bahnen  in  den  Staatsbetrieb  und  erfolgten  auch 
in  der  That  bereits  mehrfache  B.  dieser  Art. 

Der  allerjüngst<  ii  Zeit  gehiirt  ilif  B.  der 
rumänischen  Linie  der  Lemberg -< 'zt-rnnwitz- 
Jassv-Bahn  an  den  rumänischen  St;utt  an 

Ein  Beispiel  iI-t  H.  •■Uvj  Privatbilm  m 
einen  fremden  Staat  iüt  der  Übergang  dts  Uc- 
tri<  bs  (|i'r  Wilhclm-Luxemburg-Balni  i  lTo  kmi 
an  die  Generaldirektion  der  eLsaß- lothringischen 
Balmen  auf  Grund  dos  Staatsrertrags  zwischen 
d>'m  I)('iitsi  h»>ii  Ri'icli  und  dor  lnxr>nibnrpi«ohfn 
Regierung  vom  11.  Juui  1^72;  die  B.  erfolgte 
bis  1912. 

IV.  fi.  grd&erer  Staatobahnkomplexe  an 
Privstgesellsohaften  kommen  teils  als  Finanz- 
operationen zn  Znitrn  bodrängter  Finanzlage  des 
Staats,  teils  ali  ein  besonderes  Verwaltungs- 
system vor. 

^  Eine  Veipachtung  der  ersteren  Art  bildet  die 
Mitte  der  FBnfzigerjahre  erfolgte  Überlassung 
d>'S  Befrirbs  dor  österreirlnsihcn  Staatsbahnen 
au  nt  u  gtbildete  GeselLnc haften  auf  9<)  Jahre, 
und  zwar  nicht  gegen  ein  jährliches  Pachtgeld, 
sondern  gegen  eine  in  wenigen  Raten  rasch 
nacheinander  ftllige  Zahlung  eines  größeren 
Kapitals 

Über  die  Beiliiiguugeu  derartigtir  B.  ent- 
S4:;heiden  nicht  sachfiche  Erwägungen  hinsicht- 
lich der  im  vnUcswirtschaftlichen  Interesse  der 
OesamtJlrit  liegenden  Punkte,  sondern  eben 
die  tnoui'-nfane  Finanzlage  des  Staats.  Als 
Betri'hssysti.iQ  tritt  die  Betriebsüberlassung 
aller  odi-r  großer  Hauptlinien  von  Staatsbahm  n 
an  Gesellscliaften  nur  in  den  Niederlanden  und 
in  Italien  auf.  Die  niederländischen  Staatsbahucn 
sind  an  eine  „Gesellsehalt  für  den  Btfrii  bder 
niederländischen  Staat sbahuen"  auf  50  Jahre, 
die  italienischen  Staatsbdiaen  an  drei  Betriebs- 
gesellschaften auf  W  Jahre  veq>af"htpt  ni-Mlr-r- 
ländisch«'  und  itaüpnische  Bahnen).  Der  Er- 
folg in  den  Niciiirlandrn  ist  für  den  Staat 
nicht  günstig  und  giebt  man  daselbst  dem  reinen 
Staats-  oder  Priratbahnsystem  den  Vorzug  vor 
dieser  B.,  wie  dies  eine  "franz«si<ch'-  (.ffi/.ii'lli» 
Untersuchung  des  niedi-rlandi-cliHi  Sy.sttui!* 
■ergab. 

Sollen  durch  eine  denutigu  B.  iceine  wesent- 
lieh  finanziellen  oder  wirtschaftlichen  Int«ressen 

beeintriichtigt  werden,  mü'-M'n  wohl  folgende 
sehr  si.hwcr  zu  erfüllende  Bedingungen  gt-stellt 
werdt-n: 

a)  ausreichende  Staatskontrolle  über  Betrieb 
und  Tarifwpsen,  über  gute  Instandhaltung  der 

Bahn.  ( J'-Ii.'iudc  und  n.-t  ri-  lfsmif  frl ; 

/<!  ni.  hr  /.ti  lange  Pachttermine  und  Vor- 
b«'h»H  der  Kündigung  seitens  des  Staats  inner- 
halb der  Vertragsdauer  i 


i  c)  Festsetzung  des  Pachtgelds  in  einem 
fixen  Geldbetrag  (Quote  des  Bruttoertrags) 
lind  AnteilnaliuK'  des  Staats  am  Reingewinn, 

I  wei  hen  der  Pachter  über  einen  bestimmten 

j  Miuiinalprozentsatz  bezieht. 

Litteratur:  äai,  Die  Eisenbahnen,  Wien 
1879 ;  Wagner,  FinuMWissMSdttft,  Leipzig  1886; 
Meili,  Internationa]»  Eis»Bl»hnTerträge ,  Ham- 
burg Dr.  RdlL 
BetrlebaBberlamniigsTertrar,  Befaiebs* 

vertrag  (Workmg  agrecmi'nf :  Traiti',  m, 
(TexpYoitation),  derjeuig-*  Vi-rtrag,  durch  wel- 
chen der  Betrieb  einer  Baimliiii*'  von  dem  Ei- 
gentümer einem  anderen  Betriebauntemehmer 
(Staat,  PriTateisenbahneesellitcbaft  oder  Bnzel- 
person)  tibertragiui  wira 

Ein  Vertrag,  bei  welchem  di^r  Kig«ntnmer 
eines  Bahnhofs  der  anscblicrM-ndHn  Balm  die 
Mitbenutzung  oder  ausschließliche  Benutzung 
dieses  Bahnhofs  einräumt,  pflegt  Anscblußrer- 
tra*;  und  nicht  B.  genannt  zu  wrrdfn, 

r>ie  rechtliche  Natur  des  B.  ist  st-lir  vt-r- 
si  hitMicnartig.  Der  B.  kann  sich  zunäi  hst  als 
ein  Pachtvertrag  darstellen,  wenn  die  Be- 
triebsführung  durch  den  Betriebsunternehmer 
auf  seine  eigene  Rechnung'  und  Gefahr  gegt  ii  Be- 
zahlung eines  bestimmten  Jahresbetrags  an  den 
Eigentiimi'r  erfolgt.  Dieser  Jahresbetnig  kann 
entweder  in  einer  fixpn  Rente  (pro  Bahukilometer 
oder  summarisch  für  die  ganze  Strecke)  oder 
in  einer  bestimm t. 'II  Verzinsung  des  Aiilagekapi- 
täls  bestehen.  Eine  Kombination  von  Pacht- 
und  Gesellschaftsvertrag  wird  dann  vorhin, 
wenn  !-  r  t  '::t  Tnehmor  außer  dem  vereinbarten 
Miet/iu  .IUI  Ii  iioeh  duen  gewissen  Anteil  des 
Überschusses  an  den  EigentQm«r  d«r  Bahn  ab- 
zuführen ver]»fliilltet  ist. 

Als  reiner  (jesell'^chaft^vertrag  wird  der  B. 
dann  ersclieineii,  wenn  der  Betriebsuntemehmer 
an  den  Eigentümer  keine  bestimmte  Geld- 
summe, sondern  bloß  einen  vereinbarten  Pro- 
zentsatz der  Bruttoeinnahmen  abzuliefeni  hat 

Der  B.  ist  ein  Werkverdin^ungsvertra^,  wenn 
der  Unternehmer  den  Betrieb  (kommission*- 

weise)  für  Kosten  und  Rechnung  des  Eigen- 
tumers gegen  Krsatz  der  Betriebskosten  (Selost- 
kosterU  und  eventuell  gegi^n  eine  darüber 
hinausgehende  Vergütung  für  die  Mühewaltung 
führt. 

Zur  Vereinfaehun^'  der  Verrechnung  der  .\ns- 
guben  werdeu  in  diesi'm  Fall  zumeist  nur  die 
Bahnerhalt un^s-  und  Bahuaufsiehtskosten  naeh 
Maf^be  ihrer  wirklichen  Aufwendung  Ter- 
reohnet,  die  tibrigen  Betriebsauslagcn  der  in  Be- 
trieb genommeneu  Bahn  dage^eu  nach  gewissen 
Verteilungjjschlüsseln  lAch.s-,  Zugsküometer  etc.) 
ermittelt  und  verreehiiet. 

Es  kommt  auclT  vor,  daß  iHe  Betriebsaus- 
gaben in  erster  Linie  ujx  h  Prozenten  der 
Bruttoeinnahmen  bemessen  werien,  dem  Be- 
tncbsuntemehmer  jedoch  vom  Bahneigentumer. 
eine  bestimmte  Hinimatbetriebskostenvergütung 
(pro  Kilometer  Bahnlängc  oder  Pauschalsumme 
für  die  ganze  Bahnlinie)  garantiert  wird.  Diese 
Modalität  gewinnt  immer  weitere  Anwendung 
und  empficnlt  sich,  angesichts  der  Bchwierig- 
keit,  zum  Teil  auch  UnmSgUchkeit  einer  rieh- 
liu'en  B'/iffernut:  d-r  Selbstkosten,  jedenfalls 

I  mehr,  als  d.<-  S\  sti  ui  d-  r  lokalisierten  oder  nach 
gewissen  Srliiu^-ein  erfolgenden  Verrcchnnng 

i  der  einzelnen  Ausgaben. 
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Vereinzelt  kommt  wohl  auch  der  Fall  vor, 
dafi  der  Betrieb  kleinerer  Linien  von  einer 
gr^Geri'ii  AnscbluiSbahn  ohne  immittelbru  r-  Ypr- 
(ffltutiir  «.ler  Betriebsausgaben,  eventu«ll  ^r*'f:«'n 
■  lUf  and'Tweitige  Leistung  gfFülirt  wird;  •^o 
wunl'-  L.  B.  auf  der  Strecke  der  pfaiüscheu 
Bahii'-n  von  Scheidt  bis  zur  Kinmündun^  in 
die  Linie  Saarbrücken -Sareeruüiid  (l,f>3  itm), 
der  Betriob  der  Direktion  luilu  (liiiksrlicinisoh) 
hüo  Pachtgeld,  als  Gegenleistung  für  die  Ge- 
währung des  Anschlusses  dvr  pfaUucheo  Bahnen 
an  das  preußische  Netz  bei  Saarbrücken  ttber- 
tissfn ;  wi^itersistdieBet  ritb^ilbr'niahmf'oinervon 
einer  Privatgesellschaft  »rbiuitcii  \  t  rbindungs- 
1  ih:i  von  2,1  km  Lange  in  BeL'ii  ti.  ohne  Pacht- 
uitlung  und  Kinnahmenanteii,  durch  die  bel- 
fpach«!  Stoaialttlinen  ni  erwähnen. 

In  allen  den  vorbesprocheuen  Fällen  wird 
dpr  Betrieb  vom  Unteniehmer  im  eigienen  Namen 
geführt.  Der  Fall,  daß  der  Kigentiblier  den  Be- 
fri-l)  nicht  bloli  für  seine  Rechnung,  ^onJi  ni 
auch  in  seinem  Namen  führen  läßt,  kuiuuit  iii 
der  Praxis  höchst  selten  vor  «iinl  müßte  eben- 
falls als  du  Werkrerdingungsvortnf  aaiigefHßt 
werden,  wofnrn  nicht  ein  einfaches  Vollmeelits- 
rerhälttiis  vorli-'gt. 

Wa;)  die  einzelnen  Bestimmungen  der  B.  an- 
bdauigt,  so  wird  die  Festetenatig  derselben 
wesentlii'h  davon  abhängen,  7n  wplohHr  der 
obigen  Artiii  der  B.  im  cinzeliii  u  Falle  gehört, 
ob  es  sich  femer  um  eine  erst  zu  eröffnende 
oder  um  eine  bereite  im  Betrieb  stehende  Eisen- 
bahn handelt.  Im  allgemeinen  mnfi  bei  jedem 
B.  geregelt,  bezw.  festgestellt  werden: 

1.  Der  Umfang  des  Vertragsobjekfs  Als 
HOleber  erscheint  in  der  Begel  die  ganze  in  Frage 
kommende  Bahnstrecke  in  gutem  und  betriebs- 
fähi^m  Zustand  samt  allen  für  den  regel- 
uiäDigen  und  sicheren  Betrieb  notwendigen  oe- 
v^chen  und  imbeweglichen  Eiarichtuogs-  und 
AvsrlhrtQiigsgegenstinaen  enuchlieftlieh  derFahr- 
betriebsmittel.  Es  kommt  wohl  au<'h  vor.  daß 
die  letzteren  von  dem  Betriebsunternehmer  bei- 
gestellt werden,  namentlich  dann,  wenn  der 
üetrieb  einer  kleinen  Strecke  ron  einer  au- 
scUleßenden  großen  Bahnrerwaltnng  nhemom- 
mcn  wird;  .Ihus.)  i>t  hei  O'-ti.  ii  Liiii>'H  dor  Fall 
uicht  selten,  daC>  der  lietriebsuntenithuier  die 
erate  i^aehanung  des  Fahrparks  entw  eder  gegen 
«ne  AiteoB  des  fügentnmers  tu  bezahlende 
Pansdialramm«  oder  gegen  Besahlung  einer 
vereiulMrten  Zins-  nnd  Amortisatioasquote  be- 
sorgt. 

iMe  mm  Betrieb  erforderlichen  Verbrauchs- 
materialien werden  meistens  von  dem  Unter- 
nehmer beigestellt,  bezw.  soweit  solche  ror- 
handen  sind  von  dcme-i-lhrn  aligdösf  Il.  i  u.  u 
zu  eröffiienUeu  LäaieD  wird  dagegen  der  erste 
Vorrat  vidlfaeh  von  dem  Eigentümer  selbst  be- 
schafft 

2.  Dif  lJt'i?tflllung  des  li-  triebspersouals. 
•Sofern  es  sich  um  eine  ber»'if^  iiu  IJitrieb 
stehende  Bahn  handelt^  tritt  das  Personal  unter 
Wahrung  der  den  Bediensteten  gegenflber  dem 
Eigentümer  zusti'h«ndtii  R<<jl)t.'  in  die  Dienste 
des  Betriebsunteruehmers ;  äull  dagegen  die  Bahn 
«rst  dem  Betrieb  übergeben  werden,  so  bleibt 
zum.  ist  di<'  Beistellung  des  erforderlichen  Per- 
souab  dem  Betriebsuntemehmcr  Überliwsen, 
jedoch  wird  in  fiiizt^liitn  Fiilli-n  üuch  die  ri)tr- 
oabme  eines  Teils  des  beim  Bau  beächäftigten 


Personals  in  den  Betriebsdienst  seitens  des 
Eigentümers  bedungen. 

3.  Die  gemeinsame  Benutzung  von  Anschluß- 
stationen tuid  Bahnhofsanlageu.  In  dieser  Hin- 
>i(  lit  f^ilt  Iiis  Iv-f^i'l,  d;\n>  die  aus  Anliu")  diT  Kiti- 
mUnduug  einer  neuen  Linie  in  der  AnschluG- 
station  erforderlichen  Krweiterungsl»auten,  sowie 
Ei^änzungen  der  Ausrüstung  und  Einrichtung 
dieser  Station  entweder  von  dem  Eigentümer  der 
neuen  l,ini>-  <•■llJ^t  ht:'sor^'t  i.der  von  dem  Be- 
sitzer der  Ans4>hlußstation  auf  Kosten  der  neuen 
Bahn  durchgeführt  werden ;  als  Entgelt  für  die 
Mitbenutzung  der  Anschlußstat  ion  hat  derEipcii- 
tümer  der  neuen  Linie  diese  Herstellungen  uad 
AnschalTiiiigcii  d>  iu  D*  sitz.  r  der  Anschlußstation 
bistenfrei  ins  Kigentum  zu  übergeben.  Seltener 
tritt  der  Fall  ein.  daß  di^e  Ei^nzungen  nnd 
Herstellungen  von  der  Verwaltung  der  bestehen- 
den Hauptbabii  auf  eigene  Kosten  besorgt  wer- 
den; in  einem  .solchen  F  tll  wird  der  Eigentümer 
der  neu  hinzutretenden  Linie  für  die  Mitiranatsang 
der  AnschlnOstation  entweder  einen  festen  IHusbt- 
zins  odrr  außer  einer  entsprechenden  Zins-  uml 
Auiorti.s.iüous(iuote  für  die  Investitionen  aut;h 
noch  einen  Beitrag  zu  den  Kosten  des  ge- 
samten ätationsdienatea.  and  zwar  zumeist  nwdi 
Maßgabe  der  Terkebnniteniität,  zu  entrichten 
hab<'ii. 

Die  Ucstimmuugeu  über  die  Mitbenutzung 
von  Au«<-hlußstationen  sind  nur  dann  Gegen- 
stand des  B.,  wenn  das  bestdieude  Babnunter- 
nehmen  zugleich  als  Betriebsnnternehmung  für 
di.'  ntiii'  Lmii'  anftrirl;  im  Gegenfall  ptiegen 
—  wie  bereits  eingangs  erwahut  —  diesliezüg- 
lich  separate  AnaoUaQTertrSge  abgesdüossen  an 
werden. 

4.  Die  Herstellung  nachträglicher  Bauten  und 
Vrriui  hruii^'  des  Inventars  Iiie  Kosten  hierfür 
fallen  immer  dem  Babueigentümer  zur  Last, 
die  Vermehrung  des  Fahrparks  aber  nur  dann, 
wenn  auch  die  erste  Beschaffung  der  Betriebs- 
mittel durch  den  Eigentümer  der  Bahn  bestritten 

i  wurde. 

5.  Die  Kegelung  der  Tarif-^Stze.  Dieselbe 
»ird  innerhalb  der  KonzessiniisiiiuC  igen  Grenaeu 
dann  dem  Unternidinii  r  iiherlassen  bl  i'  •  :i  wenn 
er  den  Betrieb   iiuf  eigene  Jiechuuiij,'  lilhrt, 

'  sou.st  steht  dem  Eigcntttmer  das  Recht  auf  Fest- 
stellung der  Tarife  zu. 

6.  Die  Haftung  au«  dem  Betrieb.  Dieselbe 
trifft  di'U  riyfcrni>lini(^r,  .sofern  er  di-n  Betrieb 
itu  cigLiit  u  tarnen  fuhrt,  und  zwar  auch  dann, 
wenn  er  den  Betrieb  fOr  Bechnung  des  Eigen- 
tümers  besonrt. 

7.  Die  Beonnungslegung  und  Kontrolle.  Diese 
hängt  sphr  wo«;nnt!ii  Ii  von  dom  Verhältnis 
ab,  in  wel«  hem  der  Unternehmer  zum  Eigen- 
tümer steht;  erhält  letzterer  einen  fixen  Jahrs- 
pacht  oder  eine  feste  Bente,  dann  wird  eine 

f gegenseitige  Abrechnung  nur  wegen  naehtrilg- 
icner  Hcr<;trlliinpcn  tmd  Na«  h^' IiafTungen, 
welche  zu  Lasten  des  KigeiitümerH  gi  hca,  nötig 
werden.  Führt  dagegen  der  Unternehmer  den 
Betrieb  für  Kosten  und  üe&br  des  Eigentümers 
gegen  Ersatz  der  Selbstkosten  oder  gegen  Über- 

lassiiiif^  fim  s  Anfi'ils  an  d>-n  EiiiiialiiiKiL.  dann 
wirtl  fiue  mehr  oder  weniger  umsUindlit  he  Ver- 
rechnung mit  dem  Eigentümer  und  eine  ein- 
gehende Kontrolle  seitens  desselben  nicht  zu 
umgehen  sein, 
i  s.  |ti-'  V.itra^'sdaiier.  Mit  Tiihlslicht  auf 
I  die  Komplidertheit  de«  Betriebsuntemehmens 
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ist  t!S  erklärlich,  daß  derartige  B.  uu'ist  auf 
sehr  lange  Dam  r  ( vii  lfach  auf  Kouzeasionsdauer 
der  zu  betreibenden  üahn)  abgeschlossen  werden, 
und  daß  ferner  eine  rorzeitige  Auflösung  des 
B.  gewöhnlieh  nur  w>^^.  n  Ni<  ht.  rfüllung  der  Ver- 
tragsverpflichtungoii  seitens  des  Untpmt'hmprs 
zugelassen  wird.  In  jenen  Ländern,  in  wclrliHn 
der  Staatsbetrieb  vorherrscht,  wird  vielfach 
schon  in  der  Konzessionsurkunde  (besonders  bei 
Lokalhalim-iii  der  Staatsvfrwnltunfj  das  lU'cht 
Auf  iietriebsfUhrung  während  der  Koüze^oions- 
dauer  eewUirt 

B.  kommen  aurh  als  internationale  Verträge 
in  Fällen  vor.  in  welchen  sich  ein  Staat  für 
sii  h  oder  für  l  ine  Privattri-sellst  liaft  die  Betriebs- 
fühnmg  einer  üahn  auf  dem  Gebiet  des  anderea 
vertragschließenden  Teils  zusichern  Eßt.  Solche 
Verträge  lK"<lrirf'''n  der  Sanktion  dun  h  die  gcsetz- 
gebenUtu  Faktoren  der  biitüiligteii  K3t^'iten. 

Innenstaatlicho  B.  pfl^en,  sofern  der  eine 
Kontnheat  der  Staat  ut  uad  der  Vertrag  blei> 
bende  fliuiuieUe  yeiri»fli<ditiiiig«n  fBr  densi*lb«D 
in  sich  schließt,  ebenfalls  häufig  der  Volksvertre- 
tung zur  Genehmigung  vorgelegt  zu  werden; 
die  Notwendigkeit  einer  derartigen  Vorlage  ist 
insbeflond«»»  in  Preaßeu  von  den  Kaauoent 
wiederholt  ausgesprochen  worden. 

Ist  der  Staat  nieht  Kontrahent,  so  bedürfen 
B.  jedenfalls  der  Genehmigung  der  R<^ierung ; 
es  ergebt  sich  dieses  Erfordernis  schon  aus 
dem  Wesen  der  Betriebskonzession,  welche  an 
eine  bestimmte  Person  (Gesellschaft)  verliehen 
wird   uu<\  ileshalb  ohne  Zustimuiuiiir  der  Ke- 

?;ieruug  !/•  /.tijsrlich  der  hieraus  entspriugeuden 
lechte  und  Ptlichten  nicht  übertragbar  ist.  Die 
Unübertragbarkeit  des  Betriebsrechts  ist  in  ein- 
aelnen  Eisenbahngesetzen  (so  in  der  Schweiz, 
Gesotz  vom  2."i.  Dezember  1872,  Artikel  Ii'),  nicht 
selten  auch  in  den  Konzessionsbe^timmungen 
ausdrücklich  ausgesprochen.  In  Deutschland 
und  Österreich  fehlen  besondere  Voisr  hriften 
über  die  Einholung  der  Genehmigung  der  Ii., 
dagegen  i-r  der  diesbezügliche  Vorgang  in  ilcr 
Schweiz  eingehend  geregelt  und  ist  ins- 
besonders  festgestellt,  nach  welcher  Achtung 
die  Priifuu*,'  stattzutinden  hat,  bezw.  eine  Ein- 
wirkuiit;  der  Bundesbehörden  zulässig  ist.  (Bun- 
<ie.sblatt  ISS.-,,  III,  Ts,  it;»,  IV,  '24.'J.)  Die  Ge- 
uohmiguDg  wird  auf  beschränkte  oder  auf  un- 
besehrinkte  Zeit  ertnlt  und  ist  audi  aaf  Kon- 
zeMionadauer  zulässig  Bf^i  Gf^nehrnigiinfr  der  B, 
seitens  der  8chweizenscbeaBunde»behi>rdeu  wird 
stets  der  Vorbehalt  gemacht,  daß  die  den  Be- 
trieb abtretende  Gesellsobaft  auch  hinsiditlich 
der  den  Betrieb  betreffenden  konseestoncfenMOen 
lind  j.'eset/.lichen  Pflichten  im  Sinn  dOK  Etien- 
bahugföcUei)  verantwortlich  bleibe. 

In  Frankreich  steht  man.  im  allgenurinen 
auf  dem  Standpunkt,  daß  die  Übertragung  des 
Betriebs  aaf  Grund  eines  B.  die  Verpflichtungen 
des  Konzessionärs  nicht  aufliebe,  daß  dalier  B. 
auch  ohne  Autorisation  seilen»  der  Kegterung 
oder  des  Parlaments  abgeschlossen  werden 
können;  eine  solche  Autorisation  pfl^t  nur  dann 
eingeholt  zu  werden,  wenn  der  Staat  finanziell 
an  der  den  Betrieb  iibergebenden  oder  OImt- 
nehmenden  Babu  interessiert  ist. 

In  England  verbietet  ein  Gesetz  vom 
4.  August  IHih  jede  Überlassung  des  Betriebs 
einer  Bahn  an  eine  andere  ohne  Zustimmung  des 
Parlaments;  dcih  scheint  d'n->  <  Verlii.t  in  der 
Praxis  nicht  berücksichtigt  zu  werden,  indem 


zahlreiche  B.  bestehen,  welche  weder  vom  Par- 
lament Doob  um  Board  of  Trade  goiehniigt 

sind. 

In  Belgien  wird  ebenfalls  zu  jedem  B.  die 
Zustiuiinung  der  U^-^ierniig  erfordert;  dasselbe 
gilt  von  den  Niederlanden,  wo  insbesondere 
der  Betrielj^gesellsohaft  der  Staatsbahnen  ver- 
boten ist ,  ohne  Autorisation  des  Königs  den 
Betrieb  an  andere  Unternehmer  abzutreten  oder 
neue  Linien  in  Betrieb  zu  nehmen.  I>a<.'egen 
I  genügt  in  Spanien  bei  Abschluß  von  JB.  die 
vorherige  Anzeige  an  das  Ministerinm. 

In  den  Vereinigten  Staaten  von  Ame- 
rika püegt  mauiutleuKunzessioneadicBetriebs- 
vercinigung  nur  zu  dem  Zweck  zu  beschränken, 
um  die  Konkurrenz  zu  fördern;  man  gestattet 
daher  insbesondere  nicht  die  Obertragnng  des 
Betriebs  von  einer  Bahn  an  eine  Konkurrenz- 
bahn;  dagegen  gestatt«t  man  beispielsweiite  in 
den  Staaten  New- York  ,und  Ulinois  durch  all- 
gjemeine  Qesetze  den  Übergang  des  Betriebs 
einer  Bahn  an  eine  andere,  welcbe  die  Fort- 
setzunp  der  ersteren  bildet.  Dr.  R"»!!. 

BetriebHÜberschnß  (Net  receipt»,  pl  . 
Produit,  m.,  Het),  derjenige  Betrag,  um  wel- 
chen in  einer  bestimmten  Beohnuagsperiode  die 
Gesamtsumme  der  Betriebeeinnanmen  dner 
Bahn  die  Summe  der  Betriebsausgab^m  über- 
steigt. Die  Fälle,  in  welchen  sich  überbauet 
kein  B.  ergiebt  und  die  Betriebsrechnung  mit 
einem  Abgang  schlieft  (s.  Betriebskofitenabiailg) 
sind  verhältnismäßig  selten. 

Ltie  llidie  des  B.  ist  ni(  ht  nur  bei  den  G«-- 
I  samtbulinen  der  verschiedenen  Staaten,  sondern 
I  auch  bei  den  einwlnen  Bahnen  eines  bestimmten 
'  Lands,  und  zwar  ebenso  in  Bezug  auf  die  ab- 
I  solute  Höhe  wie  mit  Bezug  auf  den  für  ein 
I  Kilometer  mittlerer  Bahnlän^e  entfallenden  Be- 
trag, außerordentlich  schwankend.  Die  absolute 
Zahl  ist  angesichts  der  fort<iauernden  Zunahme 
des  Verkehrs  und  der  Kntwlcklnn^  des  K'i-t>n- 
bahnnetzes  noch  in  der  Ütvigerun-,'  beijritTen. 
wenn  sie  auch  in  den  letzten  .lehren  infolge 
Eröffnung  mancher  unproduktiven  Linien  und 
mit  BSoluiebt  auf  die  anbalteade  EriiVbiu^  der 
Betriebsausgaben  nicht  mehr  im  VerbUtms  aar 
Längenentwickiuii^'  stellt. 

Der  kilometrisf  he  B.  f  riebsüberschuß  hat  pe- 
genwirtig  in  einer  Keihe  von  Staaten  den  Höle- 

5 unkt  bowits  Uberscbritten  und  ist  xomeist  in 
Lbnahme  oder  dceh  im  Stillstand  l)e;^riff-'n 
Zwischen  der  Bewegung  des  kilometris^'heu 
B.  und  jener  des  Betriebskoefticienten  Iftftt  Sick 
Tielfaoh  ein  Zusammenhang  wahmehmeo,  und 
zwar  derart,  daD  mit  der  Abnahme  des  Koef- 
ticienten  der  B.  entsprechend  zunimmt  Beson- 
ders auffallend  ist  diese  Beziehung  bei  den 
französischen  Bahnen.  Bei  diesen  wies  das 
Jahr  lb'>b  den  kleinsten  Betriebskoefficienten 
(4i,9*.  )  und  den  höchsten  kilometrisehen  B. 
i  i  Jtc.s'.t  Mk.),  das  .lahr  1H85  den  hnehsten  r>- 
triebskoefficienten  (55,9%)  und  den  kleinsten 
kilometrischen  B.  (Hanptbalinen  1*2259  Mk.)  aus. 

In  Großbritannien  und  Irland  ist  der 
kilonietrische  t'berschuß  bis  1883  nahezu  stetig 
aneewachsen;  seither  fällt  derselbe.  un«l  zwar 
nicht  unbedeutend.  Für  das  Jahr  1Ö60  stellt 
j  sich  der  B.  pro  Kilometer  (1  Pfd.  SterL  xn 
20,4  Mk.  und  die  engl.  Meile  zu  1,61  km  ge- 
I  rechnet)!   auf   17  7(>ß  Mk.  (Betriebskoefficient 
4T,^".l^  I.   für  das  Jahr  1870  auf  in  o.-.j  Mk, 
l  (Botriebskoefticient  4«,t7;iJ,  fttr  das  Jahr  lb74 
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auf  20  523  Mk.  (Bütrk'bskuoftici.'nt  56,04%), 
I8m  auf  22  533  Mk.  (Betri»'bsko.  fticient  51,30% ), 
18»»  auf  22  853  Mk.  (Betriebskoefficient  52,58% ) ; 
1W4  betrug  derselbe  nur  mehr  22  371  Mk.  (Be- 
tri.'b^k.u  fH.  ieut  52,77%)  und  1887:  S1927Mk. 
{ Betriebskocfiicient  52.24  % ). 

In  D  (■  u  1 8  c  h  1  a  u  d  erreicht  der  B.  pro  Bahu- 
kilouu-h-r  si'Iiit'ii  ni'ili.'puiikt  im  J.ihr  1pUj5,  fällt 
dajtti  zuiiat-hst  unb-  fieutrud,  tLvuii  merklich  bis 
1H85.  Von  da  an  bis  18H7  aber  ist  wit<ii  r  ein»' 
Zunahme  zu  b«obacht«a.   Wahrend  der  B.  im 
Jahr  1865  nur  9072  Mk.  (Betriebskoeffletent 
51,08%  !  betrn?.  steigt  er  18»>i>  bi<;  ^n•^m  Mk 
rBetriebskocflicient  46,98», ),    Isgö   bogur  his  ! 
IS  T.'.i»  Mk.  (Betriebskoefliri.  iit  45%'),  sodann  | 
fallt  er  IblO  bis  IS  261  Mk.  (Betriebskoeftioieut 
5S,10VK  1874  bcftiift  der  B.  13  S64  Mk.,  1880: 
U93oMk.  (Betriebskoefficient  51.0:!'  )  1h«4 
steigt  der  B.  wieder  auf  12  282  Mk.  ihetriebs-  ] 


koefficient  55,77%),  1887  auf  13  373  Mk.  (Be- 
triebäkqefScient  52,G9^). 

In  Osterreich-!' iifjnrn  wächst  der  B. 
pro  Babnkilometer,  der  im  Jahr  1865  die  HShe 
von  16  948  Mk.  erreicht  hat  (Betriebskoefficient 
39%  ),  im  Jahr  1870  auf  17  328  Mk,  (Betriebs- 
koefHcient  40,13%),  fällt  .sodaim  im  Jalir  1878 
auf  13  077  Mk.  (Rrtri.'b.kn.-ftirient 
1873  auf  12  a75  Mk ,  ( H*-f  ri.  bskorf ii<'jent  50,48 %'), 
1H80  auf  12  lG8Mk.(lirtrii>bsko.'Cfiri(Mil  47,11%). 
1884aof  113ö6Mk.  (Betricbskoefhcient  48,78% ); 
vom  Jahr  1885  (8952  Mk.)  steigt  der  B.  wiwier 
lanpsani  tind    bcHof   sich  18«7  auf  92110  Mk. 

.NHcbäteheiide  Tabelle  weist  den  B.  der 
Bahnen  der  meisten  europäischen  Länder,  sowie 
der  Bahnen  der  Verainigten  Staaten  Ton  Amerika 
Ar  die  Jabre  1885,  188«  und  1887,  und  twar 
einerseit":  in  ;ibsriliifi'ii  ZifT'Tii,  anderennte 
reduziert  aul  das  liatuikÜDun  ur  <iu.s. 
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Frankreicta: 
Chmuis  de  fpr  d'in- 
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691  IM  844 
88  729744 
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876814  888 

882768 

608468467 
49  884  045 

l><3r)4  092 
191  870  640 
299  605141 
2H«'i  230 
27  327  82U 
69  676081 

1  208  362  322 
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I 

i  464 

I 

;  21927 
5  497 

7  MOM 
9  2G0 
13  3()G 

U941 
6195 


18344 


81677 
6837 

7  4G2 
9  482 
10  297 
2  270 
9  422 
9118 


0  573  .    6  890 


Uk. 

12  076 
1  815 
11676 


18869 

476 

81659 
4  707 


7  «27 

8  952 
13  586 

2  00 1 

9  416 
8388 

6  876 


Wasdon  ht"Kh.sten  Übcrschufj  Ii  i  >  inzcliicii 
Bahnen  d«'r  verschiedenen  Laiidi-r  iiu  Jahr  1887 
betrillt,  so  entfiUlt  der  bOchsta  B.  pro  Babn- 
kilometer in  Großbritannien  nnd  Irland 

.vif  fli.'  M.tn»].Mlif,iii  mit  158  195  Mk.,  auf  die 
Metropolitan  i>i.'«tnkt  mit  1.19  335  Mk.,  von 
erößeren  Bahnen  auf  die  Manchester  -  Shef- 
field aud  Lincolnshire  mit  41 523  Mk.j  von  den 
Bahnen  Rußlands  ergaben  1886  den  höchsten 
B.  pro  Kili  ni.'t.  r  div  Strecke  Petersburg-Moskau 
der  Nicolaibahn  mit  0»»12GMk.;  ferner  die 
Moskau-Kjäsan  Eisenbahn  mit  t7t'>;{8  Mk.;  in 
den  übrigen  Staaten  weisen  im  Jahr  1X87  den 
größten  kilometri sehen  B.  aus,  und  zwar:  in 
Deutschla ikI  <lio  Main -Neckar- H.ibn  mir 
25  713  Mk.,  <iie  f'lsaß  -  lothringisi  h'  ii  Bahnen 
mt  15  755  Mk .  •!!•>  preußischen  St  latsbabnen 
mit  15  549  Mk.,  in  Osterri'irli  rn^rarn 
die  Aussig-Teplitzer  Kistubahu  mit  17  l  .'>7Mk  . 
di»>  K  iist  r  Forainands-Nordbahn  mit  js  t;;;  Mk  : 
in  Frank  reich  die  Nordbahn  mit  20  472  Mk., 
die  Eisenbahn  Pari«- Lyon -Möditerranee  mit 
17  520  Mk.;  in  Belgien  die  Nord-Beige  mit 
35  87GMk.  und  die  Stautibahncn  mit  34  428 Mk. ; 


in  Italien  die  Buhn  SantbiaBiella  mit  9015 Mk. 
und  d.as  Netz  der  Mediterranea  mit  '7370  Mk. ; 
m  der  Sohweit  die  GotthardbAhn  mit 
19  048  Mk.  and  die Oentralbahn  mit  16 186  Mk.; 

in  il'ti  Nli  il.'ilanden  ( Veroinsstati>fiki  rlie 
niederlandisuhe  liheiu-Eisenbabn  mit  17  44»Mk. 

Im  allgi-meinen  kann  man  wi'  ler  ans  der 
absoluten  Höhe  des  Ge8amtübcrsc:hu8lM  noeb 
aus  |enor  des  B.  pro  Bahnkilometer,  einen 
verlabli.lii'ii  Si-lihi(>  auf  di.'  Rentabilität  f-in.'s 
Unternchuien»  »icheu.  iiciiufs  eines  solchen 
Schlusses  muß  vielmehr  der  B.  dem  Anlage^ 
kanital  gegenübergestellt  und  ermittelt  werden, 
welches  prozentuelle  Verhältnis  zwischen  B. 
uini  .\iilai,'rk.>i>ital  bestidil 

Der  11.  b'  tni;,' in  I'ruüeük'n  des  verwendeten 
Aulagekapital.>  in 

Deutschland:  1866  7;^,  1876  6,1X,  1880 
1,H%.  1887  5.17%; 

in  Us  t  i  r  reich  -  U  ngarn:  1«05  6,7 Jl^", 
1875  3,9^,  imi  1887  3,06^  ; 

in  Großbritannien  und  Irlftnd:  1860 

4,19%,  1805  4,11%^.  1870  4,41><,  1876  4^45^, 

1880  4,38;.',  1887  4;,  ; 
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in  Belgien  (ötaatsbahnen):  1840  2,^X, 
1850  ISM  7,3SV*  1^70  6,96X,  t9&i 

in  Frankreich:  lf<»H>  4,»7>',  1870  8,93;4, 
1880  4,67^,  1887  3,69X; 

in  der  Schvels:  1865  MX*  1^78  ifiX, 

1887  ' 

in  ItaH«n:  186ft  2»iy,  1876  2,4^,  1887 
«»62X; 

in  Schweden  (Ötaatsbahnen):  1858  0,09 
1860  1,20V,  1870  8,473t,  1873  4.83?^,  1880 
3,42X,  iS^^  '^fi^'i,  18HÖ  3,07X,  18«7  2.16X- 

in  Norwegen:  1855  X,82X,  1869  M^X» 
1870  S,46X.  1880/81  1»60?^.  1886/87  1,68^. 

DerB.  wird  im  allpfmr'intni  ziiiiii>  h>t  zur  Ver- 
zinsung und  Tilgung  der  PrioritHlsübiigationeu 
und  ««jh webenden  ÖchubJen  verwendet,  ferner 
tut  Deckung  etwaiger  Verluste  beim  Betrieb 
TOD  fremden  B«Iuien,  Bergwerken,  Industrien«« 
Untemi^li III  11  Ilgen,  DampfschißVerbindungf  ii  n. 
dgl.,  zur  Zahlung  von  Ertragsteuem ,  i)ivi- 
denden  und  etwuigen  Superdividenden  an  dif 
Aktionäre,  dann  von  Tantiemen,  zur  Dotierung 
Ton  Emeueruiigs-  und  lleservefonds  u.  dgl.  So- 
wflr  (ifv  B.  fiiii  s  Jahrs  nicht  voll  aufi^rbniurht 
wird,  kommt  derselbe  als  Vortrag  iu  di*-  - 
trielwrec^niuif  des  fokenden  Jahrs. 

Dr.  K«ll. 

Betriebsnnfälle  {Railwaj/ accidents,  pl.  ; 
Arritlrtits .  m  .  li'e.rjiUiital ion)  sind  die 
bei  der  Bewegung  der  Maschinen,  Fahrzeuge 
und  Züge  vorkommenden  auftergewfthnliohen 
Ereignis.se,  durch  welehe  eine  Rt  ><  liridignng 
von  Personen  oder  Sachen  oder  die  uimiittil- 
bare  Gefahr  einer  solchen  herbeigefülii t  winl 

Unfälle,  welche  in  Werkst&tten,  Güter-  und 
'  Verkehrsrftumen.  bei  Eiaenbahnbanten.  Erhal- 
tiinp'^nrbf'itpn  ctf,  vorkoimtifn  tiiul  init  dem 
lietriib  iu  li;eiitem  kausalen  Zusammenbang 
stehen,  sind  keine  B.  im  obigen  Sinn. 

Die  B.  lassen  sich  nach  der  UntstebuDgs- 
urmcbe  in  fohrmde  Haupt gruppen  einteilen: 

1.  B.  infol«:"  atui'i>]ih:irisoher  Einflüsse, 
als  Blitz,  Enlbebeu,  Sturm,  Nebel,  Wolken- 
brüche,  Lawinen-  und  Bergstärse«  Felsab- 
rutschungon,  Überflutungen  etr 

2.  B.  infolge  böswilliger  uder  mutwilliger 
Handlungen  dritter  Personen,  dann  B.,  welche 
im  Kriegsfall  von  Feindeshand  herTOi|;erufen 
werden. 

3.  B.  iufolp-'  iii;tn;,"dh;iften  Zu-^tands  der 
Fahrbahn,  der  Bauwerke.  Iktriebsmitt^'l  und 
Vorrichtungen  (Entgleisung  infolge  Schadhaf- 
tigkeit dea  Uberbaues,  Hindernisse  wifdemBahn- 
Itfii-pcr,  Kessel-  nnd  RSbrenenlosioaen,  Rriß- 
lauien  von  Wagen,  Achs-,  Pfeifen-,  Federn-, 
Kuppeluugü-  und  ächienenbrttche,  Zugstren- 
nongoi  n.  s.  w.). 

4.  B.  infnlp'  von  Mänpelii  in  der  Betriebs- 
führung, also  ungenaue  Ulier  lalschc  Stellung 
der  Wwchen  oder  sonstiger  beweglicher  Vor- 
riditongen,  unricbti^  Uandbabung  des  Zugs- 
dienstes,  fabcbe  Dispositionen  dra  Stations- 

t MTsonals,  mangelhaft 'Sio^ii;i]i  <iernntr  oder  Xirht- 
leachtung  der  Signale,  au  schnelles  Einfahren 
in  Bahnhöfe,  unvorsichtiges  Rangieren  oder 
falsche  Aufstellung  TonFabneugen,  mseitue In- 
gangsetzung stehender  Fakcsenge,  ima^ciliafter 
imd  nieht  n  >htzeitiger  SdiliiA  der  Bamemi  an 
>iiveauUbergängen. 


ö.  B.  durch  Überfahren  infolge  eigenen  Ver- 
tehvldeas  oder  mangds  der  nötigen  Vonicbt. 

Was  die  erstangepfd>-'ne  (irumie  der  Ursachen 
der  B.  betrifft,  so  wurde  früher  vielfach  die 
Blitzgefahr  für  die  fahr-  nden  Züge  wegen  der 
in  denseUMa  entbaltanen  MetaUmassen  gefürch- 
tet Bis  jetct  dnd  jedoch  nur  ganz  vereinzelt« 
PäUe,  in  denen  ein  Betrieb.sunfall  dureh  Blitz 
herbeijjefuhrt  worden  ist,  bekannt  gewurden; 
von  emer  amerikanischen,  der  Shenandoab- 
Yallnr-Babn,  wird  berichtet,  daß  ein  Blitzschlag 
die  LolconiotiTe  eines  auf  der  Station  Milnes 
haltenden  nüferzugs  getroffiii.  den  Führer 
imd  Feuenuüun  verletzt,  sowie  die  Lokomo- 
tive beschädigt  habe.  Über  einen  anderen 
Fall,  in  welchem  der  Blitz  in  einen  Personen- 
zug' der  Cleveland  and  Wheeling-Bahn  fOhio> 
am  -l'i.  März  1878  einschlug,  dem  Lol.omi.tiv- 
führer  leichte  Verletzungen  beibrachte  und  bei 
den  Passagieren  eine  heftige  Erschütternng  her- 
vorrief, s.  Eugineer  1878.  Durch  die  Erdbeben, 
welche  am  28  /29.  August  und  imSept>'mber  I88<> 
i-iii'  U  Teil  von  Amerika  lu'iiiisuchten.wurden  viel- 
fiw'he  Zerstörungen  an  Bahnanlagen  and  dadorch 
Entgleisungen  von  auf  der  Faort  befindlichen 
Zßgen  verursacht.  Durch  die  Erdbeben  in  Italien 
im  Jahr  1887  wurden  zwar  vielfache  bauliche 
hsden  an  den  Bahnanlagen  veranlaßt,  erheb- 
üchere  B.  sind  indessen,  soweit  bekannt  se- 
worden,  dadurch  nidit  hervorffemfen  worden, 
Durrh  h^-fti^en  Sturmwind  ^ind  s.-hon  nudir- 

I  fach  einzelne  Wagen  in  fahrenden  Zügen  um- 
geworfen worden.  So  hat  am  7.  Dezember  1868 
ein  orkanartiger  Stnrm  in  Görlitz  einen  Gfiter- 

I  zug  dieht  hinter  der  Maschine  ei^lfim  und  den 
Parkwau'f^n  mit  fünf  folgeridrii  l'.-r-n  Gfit.T- 
wagen  umgeworfen,  die  beladenen  aber  nicht 
gestört.  Am  10.  Dezember  1884  wurden  drei 
Personenwaffen  in  einem  von  Wien  nach  Aspaar 
fahrenden  Zug  dnreh  Stnrm  umgeworfen  nnd 
tielen  die  Böschum,'  .  im-v  .')  m  hide  u  P:imm.*4 
hinab.  Am  23.  Juai  wurden  ferner  auf 
der  Strecke  Birsula-Elisabetgrad  der  russisdlMI 
SQdwestbalm  18  leere  Wagen  eines  Güterzugs 
dnreh  dip  Einwirkung  eines  heftigen  Sturm- 
winds auf  «iucm  .  twa  Im  hohen  Damm  umge- 
worl'eu.  Am  17.  Februar  1887  eutglei.»iten  iu 
<  oiorado  nieht  weniger  als  Tier  Züge  infol^ 
heftiger  Stürme  (drei  Personenzüge  und  em 
Güterzug).  Infolge  heftigen  Sturmwinds  (Bora) 
wurden  am  5.  Januar  188«i  Lei  Fiunoe  von  einem 
aus  K.  Wa^en  bestehenden  Lastzug  acht  Wag- 
gons los^'enssen  und  vom  hohen  Damm  herab- 
eeschleudert.  Auch  die  ZaIiI  der  B.,  welche 
durch  Böswilligkeit  hervuigenifeii  worden,  ist 
niclit  ^nof) ;  noch  ^«  Ifi  iii  r  sind  mutwillige  Be- 
schädigungen oder  Fahrtbehiuderutijgeu  auf 
der  Linie  und  werden  dieadben  übrigens  er- 

,  f,ihnin);><mäßig  zun^  ist  so  auagefUlurty  dafi  sie 
ihren  Zweei.  vcrl'ehleu. 

Viel  zahlreicher,  als  die  durch  die  unter 
1.  und  2.  bezeichneten  Ursachen  hervorgerufenen 
Unfälle  sind  diejenigen,  welche  durch  Mängel 
in  der  Betriebsrahrung  herbeigeführt  werden. 

Was  die  Formen  der  Unfälle  betrifft,  so  sind 
Entgleisungen  und  Zus,ammenstöße  zahlreicher 
als  die  B.  andert  r  .\rf,  und  liantig  von  m  liw  r'-n 
Folgen  (Tötungen  und  Verletzungen  von  Men- 
sehen, SEer«t6ratt||f  von  FUmnaterial)  begleitet. 

Di'-  aliM.lutc  Z.ilil  der  B.  ist  zwar  mit  Ril.  k- 
sieht  auf  die  lortscbreitende  Entwicklung  des 
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Verlvrhrs  niid  der  Länp'iiaiisdphnung  der  Eisen- 
bahnen in  Ziiuahuit»  begriffen,  wogegen  eifah- 
rungsmäßig  in  deniM^ben  Maß,  als  die  im 
Interesse  der  Betriebssicherheit  getroffenen  Mal>- 
naluuen  sii^  mehren  nnd  TerroUkommnen,  dae 
Verhältnis  der  B.  znr  Zahl  der  mit  der  Ei'^cii- 
bahn  fahrenden  Persouen  sich  wo.sentlicli  gii li- 
stiger g»-st;iltot.  Dies  gilt  namentlich  von  ku^- 
laod,  wo  sich  trotz  der  größeren  iichneUigkeit 
der  ZQge  im  Vwgleich  sn  den  kontinenten, 
haiipt'-ii.  blirl)  Infolge  allgemeiner  Einführung 
dnrciigeiientier  Bremsen  und  Blockeinrielitungeu, 
dieZalil  tier  riiCalle  außeronlentlit  h  verringerte 
(die  Zahl  der  Unfälle  ist  in  England  von2Q26 
im  Jahr  188fi  auf  1916  im  Jahr  1886  und  anf 
1*m4  im  Jahr  gesunken |. 

Was  die  Sratistik  der  B.  anbelangt,  so  muß 
bemerkt  wei  den.  dbA  die  heifiglidien  TerOffent- 
lichten  Nachweisungen  —  wenn  man  etwa  von 
Entgleisungen  und  Zusammenstößen  absieht  — 
eine  Aii-<elieiilung  der  B.  von  in  -oimtigen, 
beim  Eisenbahnwesen  sich  enignemleii  Üu- 
flülen  nicht  erml^lichen.  Si>  he  daher  dies» 
bezüglieh,  sowie  wegen  der  bei  B.  vorkommen- 
den körperlichen  Verletzungen  und  Tötungen 
den.Arfikel  riifallstuf istik 

Über  jene  B.,  bei  dunen  eine  Tötung  oder  Ver- 
letzung von  Personen  oder  einebedeufende  Bo- 
liädigung  von  Fahrzeugen  stattgefund.'ii,  ist  in 
fa>t  allen  Staaten  entsprechende  Meldung  an 
die  besQglidieEisenbAhninifstcfatobehSrde  luer- 

Bei  der  prenAisohen  Staatseisenhahnver- 

mltring  hat  die  Anzeige  von  einem  stattge- 
habten Unfall  auf  f  elegraphisclieiu  Weg  von  der 
der  Unfalls>telle  naehstgelegeneti  .Station  an 
den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und  an 
das  Beiehseisenbalmamt  su  erfolgen  nad  ist 
nt'bstbei  dir-  zuvtäiidige  Geriehts-  und  Polizei- 
b«jhörde  entsprechend  zu  verständigen. 

In  Österreich  besteht  gleiehi'alls  die  Aii- 
leigepflicht  an  die  oberste  EisenbahuauCsiuht«- 
behörae  (Handelsmkdaterium ,  becw.  Geneml- 
innekti*>n  der  Eisenbahnen),  und  zwar  hei  Un- 
fijfen,  bei  welchen  eine  Verletzung  des  Dienst- 
penonab  oder  anderer  Personen  stattfand,  oder 
wenn  ein  Unfall  von  der  Art  ist,  da&  er  die 
öffentliche  Aufmerksamkeit  oder  die  Beachtung 
des  verkehrenden  Publikums  im  erliöhten  M;i£ 
errt»gt.    Die  Anzeige  hat  gleichfalls  unverzüg- 


lich und  anf  telegr.«]«bis.  liem  Weg  711  erfolgen 
(Handelsministerialeilaß  vom  1.  Marz  und 
ist  auch  an  die  zuständige  Gerichts- und  Pwiiei- 
behfirde  Mitteilung  su  machen. 

In  der  Schwei«  inafl  bei  Entgleisungen 
;nif  offener  Hahn,  beim  Zii'^aniiiien^foß  von 
Eiseiibaliuzugen  und  bei  solchen  l  iifallen  an- 
derer Art,  welche  mit  Verletzung  von  Per- 
sonen oder  wMentUchen'  BesobAdigongen  dw 
Bahnanlagen  oder  des  Betriebsmateriius  ref 
bunden  sind,  die  telegraphische  Mitteilung  an  das 
Eisenbahndepartement,  an  den  zur  speciellcu 
Aufsicht  über  die  betreflende  Hahiistn^ke  be- 
stellten Koutrollingenieur  und  endlich  an  die  kan- 
tonale Polizeibehörde  erfolgen.  (Kreisschreiben 
des  Buiidesrafs  vom  Ti.  November  iss«;.) 

In  Frankreich  ist  die  Anzeige  zunaclist 
an  die  Commistaires  de  snrreillance  zu  er- 
statten, welche  sodann  den  Präfekteti  und  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  zu  verständigen 
haben.  (Artik>  l  .'»n.  ( Jnlonnan'  e  vom  15.  Ko- 
vember  184ij;  ergänzt  durch  eine  Ministerialver- 
ordnungvom  lf>.OktüberlH<U,  bezw.21..luni  tH86.) 

Die  Ii.  der  italienischen  Iljthnen  sind  an 
den  Minister  der  ötlentlichen  Arbeiten  zur  An- 
zeige zu  bringen 

In  England  haben  die  Bahnen  jeden  Unfall 
dem  Board  of  Trade  in  vorgeschriebener  Form 
sofort  zu  melden  Bei  ernsteren  rnfiillen  darf 
das  Board  nl"  Trade  juristische  Beistände  dem 
von  ihm  abgesandten  Inspektor  beigeben,  um 
eine  formelle  Untersuchung  in  der  Weise  eines 
Gerichtshofs  zn  veranlassen. 

Na'h  erfolgter  Anzeige  entsendet  in  f;ist 
allen  I.au'ii  rn  die  betretTende  .Vulsi.  bt.sbehörde 
eine  Kniniui>--.ion  zur  rntersiiehung  der  Ursache 
des  Unfalls  und  zur  Ermittlung  der  Schuld- 
tragenden,  welehe  auch  strafg<<richtltdi  verfolgt 
werden,  für  ib  n  I'.ill.  als  durch  den  Unfall 
Persimen  verletzt  oder  getötet,  bezw.  in  Gefahr 
gebracht  wurden. 

Über  die  Vorkefaninfen  zur  Verhatung  von 
B.  siehe  Betriebssicherheit,  Aber  die  Art  und 
Höhe  der  Kiitsi  li;l.Ii;_,nuig  im  Fall  diTT'Utingoder 
Verletzung  von  Fersouen  siehe  llaftpttii  ht. 

Als  die  bt^deutendsten  bis  Ende  1>'S<.)  beim 
Eisenbahnbetrieb  vorgekommenen  Unfälle,  bei 
denen  eine  größere  Zahl  von  Personen  getötet 
oder  verletzt  wurde,  sind  die  nMlistenenden 
anzuführen: 


isbr 

lloDat  ud 

tA\  der 

Ort  UaflOb 

gl«-  vor- 
P«rmnoD 

1842 

8.  Mai 

40 

40 

Bellevue  bei  \'ersailles  (Frank- 

reich) 

im 

».  Juli 

14 

30 

Fampoux  (FraukreichJ 

IMS 

6.  Mmi 

46 

90 

Norwalk    (("'onnecticnt.  Ver- 

einigte Staaten) 

1854 

24.  Okt. 

40 

Caiiada  (Great  Western-Bahu) 

1855 

9.  Sept 

20 

Vaugirard  (Frankreieh) 

1855 

21.  Okt 

1 

Moret  f  Frank  reji  li  1 

1856 

17.  Juli 

<;2 

100 

North  Peiinsylvania-liahn  (Ver- 

einigte Staaten) 

1857 

17.  Min 

60 

Canada  (Great  Westem-Bahn) 

1857 

S8.  Juni 

11 

100 

Lewisham  (EngLiud) 

ünsShe  Iw  UofUb 


Entgleisung  uüil  l'i  iier  im  Zug 

Entgleisung,  Reißen  der  Kupp- 
lung 

Offen  gehMMOM  DrefabrIIcke 


Zusammenstoß  durch  falsche 

Weidieiutellmig 
ZusMnnwngtoft 


KocyktopAdi«  d«i  EiMiib«lw»( 
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Xm 

wt  ud 

1869 

27 

,Tun. 

ia59 

2. 

Aug. 

1859 

31. 

Dez. 

1861 

25. 

Aug. 

1 802 

15. 

Tuli 

1^1  U  II 

1862 

13. 

Okt 

o. 

■füll 

1867 

11. 

Dez. 

1867 

18. 

Dez. 

14 

April 

1868 

20. 

Aug. 

1868 

20. 

Aug. 

J  Uli 

1870 

1HTA 

lOf  V 

80. 

1871 

1M71 

6. 

Febr. 

1871 

6. 

Febr. 

1871 

22 

Min 

1  m71 

1  <7  I  1 

Juni 

1871 

3. 

Juli 

26. 

Aug. 

1871 

16. 

Öeut. 

1872 

6. 

Febr. 

1878 

84. 

Des. 

1874 

10. 

Sept. 

1874 

20. 

Okt. 

1875 

21. 

Jan. 

1875 

•1. 

Nov. 

1876 

26 

1876 

,30. 

Okt 

1876 

17. 

Dez. 

187ß 

26 

Dez. 

IKT'.t 

15. 

.\iig. 

1879 

20. 

Dez. 

1880 

8. 

Febr. 

1 

Mii  rz 

1881 

24. 

.hini 

1881 

5. 

Sept. 

1882 

8. 

Sept. 

1882 

88. 

Sept 

1888 

8. 

Sept 

1886 

2». 

Jan. 

1886 

10. 

März 

1886 

7. 

April 

1886 

1. 

JuU 

1886 

Sept 

1886 

88.  Okt. 

Zahl  der 


T«r- 
latston 


Ort  iMÜafdli 


80 
13 

14 

23 
50 
15 
8 

16 
40 

20 
38 
21 


8 
SO 

19 
70 
61 

30 
18 

16 
30 

11 

*>•» 

19 

40 
34 

18 

8 

25 
9 

9 

80 
10 
90 
18 

40 
214 

21 
68 
86 

89 

18 

6 
80 
14 
14 


17 


40 


100 

ÖO 
60 
75 


60 
60 


10  I  — 


20 


56 
70 


80 
50 

20 
60 

18 


70 

9 
38 
14 
62 
44 


81 
225 
18 

20 

28 

47 
55 
30 
19 


Sfid-Mlchigan-Bahn(Vereiaigii' 

Staattii) 
Alban;,   Vermont   and  Ken- 

tuckv-Bahn  (Ver.  Staaten) 
('oluiiii)iu  (Nordaiuerika) 
Chiytou-Tunnel  (England) 
Port  Jcrvis  (Ver.  Staaten) 
Wincbbuiv  (Scbottland) 
Rognac  (Frankreich) 
Ilanlan  Bridge  (Ver.  Staaten) 
Angola  (Ver.  Staaten) 
Port  Jervis  (Ver.  Staaten) 
Abeigele  (Nordwales) 
Rofowit«  In  BShmni  (Oater^ 

reich,  böhm.  Westbahn) 
Mast   Hope    (Erie  -  Balm    in  }  Verbrennen 

Amerika)  ' 
Zwiediein  Breslau  und  Glogau 
Hudson  RiTer-ESfenbalin  (Ajm.) 


Entgleisung  infolge  einer  aus- 
gewaecheneo  Stelle 


ZuHunmenstoß 

Feuer  im  Zug 

Feuer  im  Zug 
ZnaanunenetoD 


Berlin- Anhalt 

Bei  Bandol  (Krankreich) 

Zwischen  Marseille  und  Nizza 

(Frankreich) 
ß*'i  Culoriibicr  (Sdiwds) 
Newark  i  England) 

Harpeth  Biver  (Ver.  Staaten) 
Bevere  in  der  Näne  von  Boston 

(Ven-iniptf  Staat'-Mi 
Bei  Chamiiigiiy  (Fraukreichj 
New-Hamburg  (Ver.  Staaten) 
Norwich  (England) 

Shipt<iii  (England) 
Cherweli-Fluß  (England) 

Great  Northern-Bahn  (Engl.) 

Schwarzenau  (Osterreich) 

Black  Eick  (Ver.  Staaten) 

Lebigb-Delaware  Lockawana- 
und  West-Eisenbahn  (Am.) 

CTjätillon  (Frankreich) 
'  Ashtabula  (Ohio,  Ver.  Staaten) 
'  Bei  Kiers  (franz.  Westbahn) 
,  Tay-Br&cke  (Schottland) 
.  Clichy-LeTaUoii  (tma.  Weetb.) 
I  Macou  (Mi.ssouri) 
'  Mexikanische    Morelns  -  Bahn 
(Amerika) 

Charenton  (Frankreich) 

Hugstetten.  (Baden) 

Essegg    (Osterreicn,  Alftld- 
Fiumaner-Bahn) 

Stegliti  bei  Berlin 

NensQdwales  (Ansh^lien) 

Moute  Carlo  (Frankreicbl 
Bei  Deerticld  (Nordamerika) 
Bei  WttrzbuK  (Bayern) 
Bei  Sihrer  Cn^ek  der  New- 

Vork -Chicago  und  St.Lonill« 

Bahn  (Amerika) 
Bei  Chicago  (Amerika) 


Voitwifahren  an  einem  breo- 

nenden  Petrdenmsilg 
Entgleisung 
PulTMreixplaBion 
Zusammenstoft   und  Pulrer- 

ezplosion 
Falsche  Weichoistcllung 
Acbsbruch,   Entgleisung  und 
Znaammanstoft 

Achsbruch 
Zusammenstoft 

Brand  eines  Ölzugs 
Herabfallen  eine«  Zugs  in  die 

Schlucht 
Zusanuiii-nstnf) 

Entgleisung  und  Fallen  dei 
Zugs  in  den  RnA 

Zusammensfxiß 
Entglei.suug 

Zusammenstoß 

Zusuunenstoft 

Zusammenstoß 

Bräckeneinsturs 

Zusammenstoß 

Zusammenstoß 

Brückeneinsturz  und  Entzünden 

von  Spiritus 
Zusammenstoß 
Entgleisung 
BrQckenäiMtnni 

Überfahim  bei  dnem  JSfvnan- 
abeigang 

]^bmch  eines  Tiadnkts  in- 
folge heftiger 
Zusammenstoil 
Felsstun 

Zusammenstoß 
Zusammenstoß 
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Jakr 

1  «*- 

»er- 
)«tzt«D 

€i«  te  UnfUto 

fhmäk»  4m  Üa4üli 

1 
1 

1  ■  '    —  ' 

Penoneo 

 —  

1  1887 

4.  Jan. 

22 

Baltimore  und  Ohio-ßHbii  (Am.) 

ZusaiiiMii'astoß 

1  1887 

2.  Ftobr. 

82 

44 

White  River  1  Central-V«!!!!«!*- 
Bahn,  Amerika) 

EntgU'iHuog  infolge  Achsbruch 
und  Sturz  Uber  die  Brücke. 

;  1887 

14.  März 

26 

115 

Bei  Fore.st  Hills  (Nordamerika) 

Brttt&eoeinstarz 

1887 

15.  Juli 

14 

100 

St.  Thomas  (Canada) 

Zusammenst.,  Petroleumbrand 

j  1887 

10.  Aiur. 

85 

250 

Zwischen  Chatsworfh  u.  Piper 
Cit?  auf  der  Toledo-Peoria- 

Entgleisung  auf  einer  beschä- 
digten nUcke 

a.  Wdstem-Eiaenbahn 

1887 

18.  Sept 

28 

70 

Bd  DoncMtor  dor  Onnt  Noi^ 

ZnMuntDettstoft 

them-Bflibn  ^Ei^^ind) 

ab« 

aber 

1887 

Des. 

100 

100 

Bei  Sumn»>r  fCulifurnien,  Nord- 
amerika) der  &üdl.  Pacificbabn 

Zugfn  nnung  und  Ston  ttbw 
einen  Damm 

l  1888 

1  1888 

18.  Mai 

11 

27 

Bei  (ialitsynä  (Rul^land)  der 

Zagtramnng  n.  Zuttoimtiutoft 

MoBkaa-kunk-Eisenbahn 

14.  Aug. 

1 

New  -  York  -  Lake  -  Erie-  und 

Entgleisung 

1 

sh'rn-Bahn 

lÖÄ» 

lu.  Okt. 

70 

— 

Bei   Mud    Run   der  Lchi^ 

Zusauuneuätoß 

29.  Okt 

Vallev-Bahn  (Nordamerika) 

;  1888 

22 

36 

Bei  Borki  (Rui^land) 

Entgleisung 

1  ÄRA 

25 

40 

Oiivaniiaii  ^.>ew-iorKj 

j::iiii!'iurz  cier  x>ruCKe  uoer  ueu 

Fluß  Hurrirane 

1889 

27.  Febr. 

12 

26 

Grand  Tnink  -  Eisenbahn  bei 
St.  George 

Durchfall  durch  eine  Br&cke, 
Bruch  ein«*  Badrrifeiia 

1  1889 

88.  Aprü 

80 

12 

Junctio II- Station  bei  Hamilton 

Entgleisong 

(Amerika) 

.  188» 

12.  Jttui 

75 

Arnai^  (IrJand) 

Zugtrennung  u.  Zu8auiiu<'nsto& 

Kindwr 

(.\usflug  von  Scbttlkindern) 

1889 

7.  JuU 

9 

10 

Bdbrmoos  (Bayern) 

Znaammenatoft 

,  1889 

9.  Pfebr. 

16 

42 

Groenendael  (Belgien) 

Binstnn  einer  «Mnn&YEidnkfc- 

ZusammcnstoA 

i  1889 

4.  Okt. 

7 

50 

Vaihingen  (Wtlrttembeig) 

Betriebsnnternebmer,  die  den  Betneb 
einer  Bahn  im  eigenen  Namen  fahrende  Einzel- 
perBon,  Privatgescllschalt,  Korporation  oder 
Staatsverwaltung. 

B.  ist  entwcaer  der  Eigentümer  der  Bahn 
.*elbst  oder  dejjeuige,  welchem  vom  Eigentümer 
mit  Zusitimmuog  der  Staatsbehörde  die  Fübrung 
des  Betriebs  vertrag«mäf>ig  überlassen  i«t 

Der  B.,  welcher  nicht  Eigentümer  der  lia Ii n 
i-t.  Ii.  -i  tirt  il«  II  Betrieb  entweder  auf  eig<  iii' 
Rechnung  oder  kommi&sionsweiüe,  d.  i.  derart, 
daß  der  Unternehmer  zur  Ausübung  des  Be- 
triebs wohl  im  eigenen  Namen  aber  :uif  Rr>ch- 
n»ns  des  Eigentümers  ermüchtigt  wird  (h.  He- 
ti  i.  iisiilii  rlassung  und  BetriebsUberlassungsver- 
trag).  Wo  immer  Venraltung  und  Betrieo  von 
dem  Eigentftmer  der  Eisenbahn  an  einen 
andern  zur  Au=;übung  im  eigenen  Niuneii  ab- 
t^egebtii  Wurde»  ist,  trifft  den  B.  die  ganze 
verwaltungsrechtliche  Verantwortlichkeit  und 
«ivilrechtUcbe  Haftbarkeit  aus  dem  Betrieb. 

Ee  hat  daher  vor  aOem  g(^nfl1>i>r  der 
Staat-v -rwaltung  wegen  Erföllun^  'In-  i:is).tz- 
iuiii  kuiizessicuHmaGigen  VerpÜichtungen  der  B. 
einzustehen,  welchem  auch  aadurchf  daft  er  den 
Betlieb  fBa  fremde  Rechnung  ausübt,  nach 
anften  hin  keine  andere  Stellung  erwächst,  äl» 
sie  der  rig>-ntriiiirr  <lir  Bahn  hat,  wenn  er 
selbst  den  Betrieb  lulirt. 

Aber  auch  dritte  ri  rsouca,  welchen  gegen- 
&ber  der  Bahn  aoa  dem  Betrieb  ein  ^Mmte- 


I  anspruch  zusteht,  können  sich  an  den  B.  halten; 
dies  gilt  insbesondere  von  Ansprüchen  aua 
dem  Transportgeschäft,  sowie  Ton  solchen 
wegen  köri»erlicher  Verletzungen  und  Tötui)":'-!! 
beim  Betrieb.  Für  den  Kall,  als  der  B.  den  He- 
I  trieb  auf  Rechnung  de«>  Eigentümers  fuhrt, 
I  wird  ihm  unter  Umständen  dn-  Regreßanspruch 
gegen  den  Eigentümer  wegen  der  bezahlten 
Entschädigungen  vorbehalten  bleiben. 

Dritten  Personen  kann  i  s  tibrigens  kaum 
j  benommen  werden,  wegen  derartiger  Ansprüche 
I  neben  dem  B.  nach  WM  audi  doi  Eigentümer 
'  zu  Viilaiiiri  II  fVtrI  Endemann,  Das  Hecht  der 
I  Eiseiibitiith  a,  Leipzig  1885,  Bd.  II.  S.  404 
n.  497).  l'i-  Holl. 

BetriebsTerpachtanifi  s.  BetriebsUber- 
lassnng. 

Betrieb8T«rtrag,  e.  BetriehsftberlMsunge- 

,  vertrag. 

Hetriebaverwaltung,  in  Deut.schland  Üb- 
liche KumulaÜTbezeichnnng  för  die  obersten 
Verwaltungsstellen  hei  Staate-  und  Privatbahnen 

(Dir  itioM.  Genemldirektion,  Direktorium,  Be- 
triebsdirektion, Vorstand.Verwaltuugsrat  u.  dgl). 

In  Österreich  bezeichnet  man  mit  B.  insbe- 
sondere die  vom  Staat  eingesetzte  Stelle  für  die 
Verwaltung  der  auf  Grund  de«  Sequestrations- 
ge.setzes  in  Sta.tt-lc  tricb  ir^  iiDinini/iien  Bahnen. 

Mitunter  wird  unter  H.  auch  die  Betriebs» 
leitung  einer  einzelnen  Strecke  eines  Babn- 
unternehmem  Torztanden  (so  z.  B.  bei  dan 
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Bachstfiri'^  Tun  Sf^fctindärbahiioii,  dvr  Kcldabiihii 
u.  s.  w.).  In  wütiu  ;indt'r<»n  Sinn  ist  B.  die  auf 
dio  Leitung  der  Vi  i  wultung  gerichtete  Thätig- 
keit  und  spricht  man  daher  insbesondere  bei 
Stastsbahnen  von  Angelegenheiten,  welche  in 
Bczujr  ^nf  (Ii«-'  B.  einerseits  den  Ministerien, 
ander>^ns^its  den  Staatseisenbahndin>ktionen 
vorbehalten  sind  (s.  J'i-eußische  Staatsbahnen). 

Betriebs voniiislaceii,  die  fSir  die  Ein- 
leitung des  Betriebs  aur  einer  zur  ErOHhvng 
kommenden  Bahn  nöfip  n  Ainln-^reu  ffirPersonal, 
Miete  von  Lokalitaleii ,  KtoÜuungsspcsen,  An- 
schaffung von  Verbrauchsmatflrialien  Ar  die 
erste  Betriebspetiode  u.  d^. 

Die  B.  werden  zumeiBTans  dem  Bankapital 
be-trittiTi  und  liilfl'ii  'l'p-  hienir  :iur^"'\v.  iHl.  i>'ii 
Betrage  einen  IJestaudtiil  des  BeUieLsk  ipit  ils. 

Betriebs  Vorrichtungen,  im  (iegensatz  zu 
den  Betriebsmitteln  (s.  d.)»  iene  meGbanischen 
Vorrichtuiigi  ii.  welcbc  beim  Betrieb  notwenditr 
sind,  um  die  Fahrzi'ugi-  aus  einem  fileis  in 
ein  anderes  zu  führen,  um  Fahrzeuge  und 
sonstige  Lasten  Xtt  heben  und  zu  verwiegen, 
die  Maschinell  ZU  speisen  u.  dgl,  Iiu  einzelnen 
geboren  zu  den  Betriebsvorricntungen : 

1.  W'ri.  hm,  Kt 'UZMii^'en  imd  Herzstücke; 

2.  ScJin'bt  btihnen    mit  ^Trüben-  und  mit 
Flaehkonstniktion ; 

3.  Drebaobeiben,  Drebbrttcken  und  J>reb- 
weichen; 

4.  Wasserstat ionen  nebst  Brunnen,  Pump- 
werken, Wasserbehält«  rn,  Köhrenlcitungen,  Vor- 
winnaM«raten  und  Wasserkrttnen; 

5.  Brücken-  und  Dei  inialwagM»; 

6.  Kräne  und  Winden ; 

7.  Hydraulische  Ht'l«'Wi'rkc  ; 

8.  LadmaOe  und  X«adprolile; 

9.  Sperr-  und   HemmTorriehtangen  zum 
Peststeifen  der  Wagen. 

Im  weiteren  Sinn  sind  hierher  auch  noch 
SU  rechnen : 

10.  äignalvorrichtungen; 

11.  BMmt<*legraphen ; 

12.  Barrl- n  II,  Haltnfahlc.  itrungsaeigiBir; 

13.  mntiitHiigung  der  Balm  und 

14.  Schneescliutzvorkchruugen. 
Hinsichtlich  der  einzelnen  üethebsvorrieb- 

tungen  s.  die  speciellen  Artikel  Ober  dieselben. 

Dr.  M  llnushofer. 
Betriebs  Werkmeister.  Werkmeister,  Ma- 
schineuiiit  i  t.  r,  lli  izhausleiti-r,  l)«'potchef,  Vor- 
steher de»  Zugförderuugs-  (Betriebsmasctdnen-) 
Dienstes  auf  Stationen,  wo  eine  größere  Zahl  von 
rA>k'iiiiHt[\  i-a  ^f;lti'lI!i•'^f  i^t  niiil  >u  ]\  ,'iiin'  i-t  a\i<  ]\ 
ein*'  kleuiere  li<.'i>jiraturwerk.statt»",  sowie  niccha- 
nisehe  Anlagen  betinden;  in  solchen  Stationen 
wäre  der  Stationsvorsteher  nicht  im  .stände 
den  Geschäfti'n  des  Maschinendienstes  nachzu- 
kuuinien,  und  erscheint  es  d  ili'  r  nötig,  einen 
eigenen  maschincnti-ohniscli  go bildeten  Iteamten 
als  Vorstand  des  Bctriebsmaschiaendienstes  zu 
bestellen;  demselben  sind  untergeordnet  die 
Lokoniolivfülirer,  H4  izer,  Wärter  der  mecha- 
nischen Anlagen,  \ "imiI..  :f ,  r.  Piit/rr,  ,\rlteiter.  1 

Der  B.  b^ufsichtigt  und  unterhält  die  Be-  i 
triebsmittel  seines  Bezirk»  (Lokomotiven  und  | 
Wagen).diei!i('<  hnnischeü  Anlagen! Dr-  Ii  i  hfiben, 
Schiebebuhnen,  Kräne,  Wassorstatioiua  etc.); 
er  regelt  den  Lokomotivdienst  imd  hat  für  die 
rechtzeitige  Gestellung  der  erforderlichen  Loko- 
motiven m  betriebsflliigMi  Zostand  su  sorgen ; 
«r  hat  fSBraerYonnerkan^  Uber  die  Leistongen 


der  ihm  unterstellten  Lokomotiven  zu  führen 
I  und  zu  veranlassen,  daß  Lokomotiven,  iJauipl- 
!  kessel,  W:igen  den  vorgeschriebenen  periodischen 
ßevisioneu  und  Proben  unterzogen  werden. 
Er  beaufsichtigt  da.s  Lokomotirpersonal ,  er 
revidiert  die  Dienstbiii  li.  r  dessi  lhen,  kontrolliert 
und  verrechnet  den  Wrbnuuü  der  Materialien 
und  fuhrt  die  Verwaltung  der  Ijokomotiv-  und 
Ueizhausinrentarien.  Bei  Unfällen  hat  der  B. 
mit  Ari»eiteni  und  Werkzeugen  Hilfe  zu  leisten. 

Dr.  nm 

Betriebswerkstätten,  Heizhau.swerksiat- 
ten.  diejenigen  Werkstätten,  in  welchen  nur  lau- 
fende Heparaturen  an  Lokomotiven  und  Wagen 
ausgeführt  w«den. 
'  Bettung  (Thilfdsfiiiif  of  the  sleepers ;  Bai- 
tastatje,  m.,  ü'un  vheinin  fff  fr^)  wird  jene 
aus  Ries,  kleingeschlageneii  St-  iiii  n  u.  dgl.  ge- 
bildete Schichte  genannt^  welche  auf  der  Krone 
der  DSmme,  sowie  Uber  den  EinschnittRohlen 
zur  .\ufnahme  der  Schieneinnifrrl;i<:en ,  insbe- 
^und.  re  der  Schwellen,  hergestellt  wird.  Sie 
biiil'i  eineu  Teil  des  .•sogenannten  Oberbaues  nnd 
hat  den  Zweck,  Grund-  und  Tagwasser,  welches 
sich  in  der  Umgebung  der  Unterlagen  .sammeln 
wurd'-,  ;ili/.iileir.  II  und  außerd'  iii  i-iiie  möglichst 
gute  V  erteilung  der  durch  die  S<  liieuen  ver- 
mittelten Belastung  über  den  eigentlichen  Erd- 
körp*>r  (den  l'nterbau)  zu  bewerkstelligen. 

Der  Bettungskörper  ist  unentbehrlich.  Weil 
die  Massen,  aus  welchen  die  Dämme  hergestellt 
werden,  und  die  Bodenschichten,  welche  die 
Sohle  der  Einsdbnitte  bilden,  selten  di<-  zur 
j  .<i>li(  r(»u  Ligerung  der  Gleite  erford»-! licln'  He- 
i  .SLbaÜVnheit  haben.  Dieselben  werdi  ii  nninlii  h 
bei  Wa.s.'^erzutrift  liäutig  schlüpfrig,  e<  v, niiiii- 
dert  sich  die  Reibung  zwinchen  il^eu  und  den 
Unterlagen  and  diese  sinken  ein;  ancb  treten, 
Weil  d:is  >Miidrini.''ende  Wasser  iihht  si  hn.'^ll 
g<'nug  absick*  III  kann,  bei  Frost  und  dann  wieder 
beinj  .\uf(auen  des  gefrorenen  Bodens  bedenk- 
liche Lageveränderangen  der  Gleisstiänge  ein 
und  die  Holzs(^bireUen  verfzllen  unter  solchen 
ümst&nden  leicht  der  Fäulnis. 

Schon  bei  den  ältesten  englischen  Spur- 
bahneu,  welche  zwischen  Kohlengruben  und 
der  Küste  zur  Aosfährui^  kauen,  bettete  man 
die  Boblenbnbn  gewöhnlich  in  Sehlacken.  Als 
im  Jahr  1707  zmn  '  i-t»nmal  Steinquader  als 
!  S<-hienenunterl.igeü  verwendet  wurden,  glaubte 
man  von  einer  besonderen  Bettung  absehen  zu 
können;  die  Erfahrung  lehrte  jedoch,  daß  die 
auch  auf  ganz  festem  Boden  verlegten  Quader 
nur  zu  häutig  ein.seitige  Senkunu'en  'rlift>u. 
'  Iii  deren  Gefolge  gefährliche  Verilrm  kuügea  der 
GleLse  einti-aten,  und  ähnliuhos  beobacht«'te  mau 
auf  der  Liverpool -Manchester -Bahn,  obgleich 
Stephenson  dort  selbst  die  steinernen  Unt«'rlagen 
auf  kleinen  Tr<n  ki  iim;iueru  h  itt.'  le^trammen 
la.ssen.  Bis  Ende  der  Dreißigerjahre  scheinen 
auch  die  amerikanischen  Bahnen  ohne  Bettungs- 
körper ausgeführt  worden  7ii  •«'h\.  wie  aus 
einem  Geschäftsbericht  der  iui  J.ihr  Ih.15  er- 
öffneten Bo-t'H- l'roviiiinee-Bahn  geschlossen 
werden  kann,  in  weichem  hervorgehoben  wird, 
daß  man  das  bis  1887  befolgte  System,  die 
Hiihn^rlnvellen  einfach  in  den  natilrltcheu 
Gruud  und  Boden  zu  legen,  aufgegeben  und 
ein  Kies-  oder  Schotterbett  pingefiihrt  habet, 
weil  die  Qleise  „vom  Boden  nicht  gehörig  unter- 
sttttet  worden  nnd  sich  fortwShraid  sehumgen* 
art^  krümmten**. 


üiyiiizeQ  by  GoOglc 


Bettung 


Bei  dea  älteren  Oberbuiformen  unterschied 
man  zwei  Tenehieden«  Arten  der  B.,  die 

amerikanische  (Kofferbettung)  und  die 
englischen.  Bei  mterer  wurden  Dämme 
nud  Einschnitte  bis  zur  Höhe  der  Sdiwdlen- 
oberfiäche  hers^ätellt  und  nar  ein  Banm,  der 
sogensniite  Koner,  wenig  breiter  wie  die  Sehwd- 
kn  und  entspn-i  h-nd  tief  ausgcsparrt,  bezw. 
ausgegraben;  derbelb«  wurde  mit  Kies  u.  dgi. 
gefallt  und  die  Schwellen  eingebettet  (Fig.  172|. 
Um  das  Auf  der  '  des  Koffers  aicn 
bammelnde  Wasser  WK  irzui 'ihren,  erhielt  dieselbe 
<\>'t  Länge  n:u  h  Ot  falh'  und  <  iegengefälle  und 
in  mäßigen  Abstanden  voneinandüer  wurden 
Sickergräben  querüber  angelegt,  welche  du 
eingedrungene  Wasser  dem  Graben  znfflhren 
oder  auf  die  Böschung  bringen  sollt- n.  die 
Lan^'-u<.'t'i3ll*'  bei  der  ^'eringen  Tii-fV  d<'s 
Bettuugsraums  nur  sehr  schwach  sein  konnten, 
überdies  infolge  Setzens  der  Dämme  nur  zu 
kicht  verloren  gingen,  rach  die  von  üincn  ab- 


Felseineobnittenl  tron  Spalten  durohzogen  wird. 
FreOieh  ist  auch  bei  Anwendung  der  englischen 

B.  nicht  zu  vermeiden,  daß  infolge  stärkeren 
Setzens  der  Aufdämmungen  bei  Vorhandensein 
schlechteren  UnterbaumaMrials,  und  besonders  in 
nasaen,  «diwer  su  entwaasemden  Einachnitten 
▼erdriekimgen  der  Bettongäohle,  namendieh 
I  Einsenkuagen  unter  den  Querscliw.lltn  ont- 
'  steh»<in.  während  das  Unterbaumattiial  seitlich 
davon  in  die  Höhe  gedruckt  wird.  Auch  hat 
die  Erfahrung  gelelirt,  d&ß  eich  im  Lauf  der 
Zeit  unter  den  Schwellen  durch  Druekwirlrang 
und  Kiiulriuf^eu  vim  Staub-  und  Krdtfilen  Ins 
Innere  der  Bettung  dichte,  wasaemndurchlässigc 
K9rper  bilden,  wodurch  die  Entwisaening 
wesentlich  erschwi  if  wird. 

Gegen  die  ersfiri  iKiimt^n  Verdrückungen  des 
BettungskiirjMTs.  zufrlcirh  aber  .lurh  um  dir 
Wasserableitung  zu  verbessern,  wiitl  der  untere 
Teil  desselben  zuweilen  als  sogenannter  Grund» 
batt.Qest&clt,  RoUierungoder  Packlage, 


Fl|.  in. 


zweigenden  Siokerdohlen  bald  vorschLimmten, 
80  konnte  eine  oenägende  Entwässerung  bei 
dieser  ameriltaniflODen  Anordnung  nicht  enielt 

werden,  und  es  waren  ungleiche  Senkungen  des 
Gleises  infolge  Erweichung  der  Sohle,  wie 
Ib'bungen  bei  Frostwetter,  unvermeidlich.  Man 
iiat  sich  deshalb  auch  übt^rall  Teraalu(>t  ge- 
sehen, die  englische  B.  (Fig.  173)  sur  Aus* 
föhruTifr  zu  bruifr^'n  i^'i'"  nnt<'r«-?if;det  sich  von 
d'T  ai4d«rrt!U  bikuiit.sai-hlich  dadurch .  daß  der 
Bettungskörper  als  selbständige  Soliichte  nach 
beiden  Seiten  hin  TolUrammen  freiliegend  her- 
gestellt wird,  während  die  Erone  der  Dämme 
»iiid  die  Sohle  der  Einschnitte  durchaus  Quer- 
ndgungen  (4 — G^),  meist  von  der  Mitte  aus 
Ittcn  iMiden  Seiten  hin,  wie  in  der  Figur,  oder 
weh  eine  Wölbung  erhalten.  Das  die  Bettungs- 
sddehte  durchnielremde  Niederschlag«iwasspr 
*ird  so  vi.'l  n  r  .luf  dem  kürzesten  VVrir 
aWt-leitf  t,  weun  es  sieh  niclit  etwa  im  Unterbau 
selbst  v  riivrt,  falls  dei*selbf  nämlich  an  sich 
wasaerdureblftaeig  ist,  oder  (wie  manchmal  in 


d.  Ii  alr-  '  iii'-  ungefähr  0,20  m  st.irki'.  aus  lim  li- 
kantig,  reihenweise  quer  zur  Bahnrichtung,  in 
Verband  aufgestellten  und  gegenseitig  verkeilten 
Brueh?^teinen  bestehende  Sohiclit-  f^i'^iüd^t.  flbf<r 
Welche  dann  erst  da.>»  feinere  Hct  umgsuiuterial 
zu  liegen  kommt.  Bezüglich  der  im  Lauf  der 
Zeit  erfolgenden  Verdichtung  des  Bettungs* 
kürpers  beim  Querschwdlenoberbau  wird  in  einer 
Abhandlunir  ..T^'ber  die  Bcd'  ntnni,'  d'T  l!  fiir  die 
Bahnunterhalfung"  (Organ  für  d.  Fortsein .  d. 
Eisenbahnwesens  1H8G.  S. 79) gesagt:  „DieUnter- 
liaitung  der  B.  wird  meist  derurt  au^gefUiit, 
dafi  nach  den  zeitweilig  romnehmandenHebnn- 
gfu  d'  -  (Iii  i^es  das  fallende  Material  oben  auf- 
gebi  hüttcl  wird.  Die  den  Schotter  verunreinigen- 
den Teile.  Straub,  Ruß,  Vcrwitti  mngsabfälle  und 
Splitter,  welche  durah  den  Schlag  der  ätopfhaoJce 
abgetrennt  wurden,  «iebpn  sich  in  die  Tiefe,  ver- 
st>>|ifi  ti  /li.M'sf  di>'  uiii-M.'ti  '/wi-i  liMiiräume  und 
schlieljiichditgaüaüii.,liis  jfu.  i  Zustand  eintritt, 
bei  welchem  das  gesamte  Material  ausgewechselt 
werden  mnfi.  Dieses  Verfahren  steht  aber  im 


Bettung 


Widprspruoh  mit  d^n  bei  dt»r  Unft>rhaltune  des 
Oberbaues  geltenden  Grundsätzen.  Jeder  Teil  des 
Oberbaues  soll  in  dem  seinerFunition  ent  sprechen- 
deo  Zustand  erhalten  bleiben;  die  Unterhaltung 
soll  dBATorbengende  mn*.  Naehdem  sodann  noch 
weiter  auspeffmrt  worden,  daß  bei  der  voll- 
ständigen AuswiH-hslung  des  BettuiifjsköriMTs 
viel  gutes  Steinmaterial  verloren  gehe,  wird  der 
Vorschlag  gemacht,  das  iwischea  den  Quer- 
MünreUcn  Ingendt  wttminiiiateiia]  (unter  Be- 
lusung  der  mOf^dist  neil  abcuMtecheiiden 


wegzulassen,  auch  anfangs  weniger  gutes  Bet- 
tungsmaterial zu  verwenden  und  erst  beim  Nach- 
füUen,  naehdem  Ruhe  im  Unterbau  eingetreten, 
besseres  Material  zu  wählen.  Ist  das  Damm- 
inalerial  wenig  gut  oder  sind  Einaobnitte  in 
nassem  Lehmboden  auszuführen,  so  muß  der 
zunächst  unter  dem  Bettungskörper  ht-tiudliche 
Teil  des  Unterbaues  mittels  Längs-  und  Qu^r- 
doUen  (iBigolen),  welche  unter  Umständen  bis 
imtar  Froraini«  la  Ilgen  wiren,  kttnstlioh 
mflglichat  troeken  gdegt  «erdan;  in  mandien 


Fig.  175. 
Fit.  II«* 

 j^t  


Fig.  117. 


I*  


Fif.  m 
-7>* — 


Vig.  179. 


Bettungsteile  unterhalb  der  Schwellen)  von  Zeit 
an  Zeit  ansiubeben,  einer  grQndlichen  Beini- 

^'unfT  zu  unterziehen  und  dann  w^ieder  an  seine 
frühere  Stelle  zu  bringHU.  Hierbei  könnten  aueli 
etwa  vorhandene  Versaekungen  entwässert 
werden.  Ober  Reinigung  des  Bettungsmaterials 
aaf  fhuuQaiaehen  mhnen  siehe  auch  Organ  f. 
d.  F.  d.  E.  18S7,  S.  105. 

Bei  neu  aufgeschütteten   hohen  Dämmen, 
welche  sich  voraussichtlich  stark  zusammi-n-  ; 
aetien  werden,  empfiehlt  es  sich,  dentirundbau  \ 


Fällen  kann  sich  ein  starker  Grundbau  empfeUeo. 
Zuwdlen  ist  swisehen  Unterhaii  und  Bettung 

eint-  etwa  10  ein  dicke  Schichte  aus  reinem 
Sand,  wtdche  ersteren  vor  Durchuässung  und 
vor  allzu  starker  Einwirkung  dea  nMlea 
schätzen  soll,  angeordnet  worden. 

Im  ganten  gilt  das  vom  Holtqveraehwellen- 
oberbau  Gesagte  auch  für  den  sogenannten 
eisernen  Oberbau,  nur  verlaugt  bei  ihm  die 
Herstellung  des  Bettungskörpers  noch  mdir 
Sorgfalt,  namentlich  wenn  Langachwelten  nur 
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Verweadans  koflunw,  bei  welchen  die  Wasser- 
ftUeitan?  avreh  die  der  Unge  nach  duroh- 

laufpnilcn,  vprdii  lifeteu  Bettun^teile  weseutlich 
beeinträchtigt  wird.  Leider  li(^en  noch  nicht 
genug  ErfauiningeD  äber  die  Zweckmäßigkeit 
der  Sur  Verbesserung  dieser  Umstände  bisher 
war  Amrendting  gebnu^hten  Unßregdn  tot. 
Auf  der  X.  T.'i'liilik'  rvorsammlung  des  Vereins 
Deutscher  Eixiibalm -\ Crwaltnn^n  zu  Berlin 
im  Jahr  1881  .•^^lni.•h  man  sii  h  gelegentlich  der 
Becatoiu;  der  Fnige  Nr.  9,  Gruppe  I,  dahiu  aus, 
diA  h«  Verwenoong  eiserner  Langschwellen 
eine  starke  Unterbettuiiir  .in>  (iuruiliissi^eiu, 
erd-  und  sandfreieui,  grubeiu  Matc-rial  (Kien- 
oderSteingeschlage),  sowie  eine  möglichst  roll- 
kommeue  Entwässemnc  derselben  unbedingtes 
Erfordenm  sei.  Zu  Braenken  gebe  Anlaß,  daß 
erfahrunt,'.^^'i-miiü  ;vlli'  Si(  kiTuu;:sanlagen  nnt  der 
Zeit  unwirki-am  werden  (lÄ.  SuppL-Bd.  des 
Org-ans  f.  d.  Fortschritte  d.  EiseBmbnweseiis 
läS4,  S.  36). 

Was  nun  die  künstliche  Entwässerung  der  B. 
h  'friftt,  so  hat  man  t  injitulilen,  zur  Wegßhrung 
des  Tufwassers  aus  der  Uuicebung  der  Lang- 
sehwelMD  nach  F%.  174  swisclien  den  Schienen- 
sifranpfii  einen  ■  oBenen  Länfr^fn^^^lj*"'!  bis  auf  die 
l'acklage  hinunter  auszuführi'U  um]  zur  Ableitung 
<iefi  Wassers  na<  h  d>-r  QiiPi«'  in  uiiirügen  Ab- 
ständen Toneiuander  unausgefUllte  Kanäle  mittel» 
hochkantig  gestellten  Flacheisen  oder  Bohlen 
zu  bilden,  welche  an  den  I.an^'sihwi'llfn  be- 
festigt oder  gegeneinander  abgesteift  werden 
-könnten  (Fig.  17f>).  Da  die  in  solcher  Weise 
verwendeten  Bleche  oder  Bohlen  dem  Grimdbau 
and  dem  Bettongrsmaterlal  seitliche  Widerlager 
birtpn  würdt-'n.  kMHiitf  rl,  i*  zwisrlu-n  ihnfn  be- 
hudliche  liaum  iwr  bli  ib<  n.  sü  daü  er  vor  Ver- 
schlammung bewahrt  iukI  seine  Wirksamkeit 
aof  Entwiaeemng  stets  leicht  su  kontrollieren 
wir«.  Bei  tiefer  gehender,  vnter  den  Bettimgs- 
k''rp(-r  n'ichender  Entwässerung  können  Quer- 
dohlt'u  hl  Form  gedeckter  Durchlässe  aus  Trocken- 
mauerwerk Anwendung  Huden  (Fig.  17»i  u.  177 1, 
oder  statt  dessen  eine  Läoji^rigole  in  der  Achse 
des  Gleises  und  in  Verbindung  damit  Quer- 
rigolin.  ili"  in  Furin  von  Grüben,  mit  Stein- 
Wurf  gefüllt,  üiler  ais  offene  l>urchlä»s<'  ausge- 
üUirt  werden  könnten  (Fig.  178  u.  179).  Inter- 
essante, hier  einschlägige  Mitteilungen  finden 
»ich  in  der  Schrift  „Der  eiserne  Oberbau"  von 
Lehw;il<|  uikI  Rii'sr,  Ui-rlin  i"^?*l.  Weitere 
£rfalirungsergebnisse  gelangten  auf  der  X.  Tech- 
Dikerrer^bnm)  ung  zur  Veröffentlichung  im  Be- 
richt zu  Gruppt*  I,  Fra^e  1<1:  .Wclilic  Art'-n 
der  Entwä-sseruug  des  eisenifn  I,.ui^.--Lh\vi  llün- 
oberbaues  sind  zur  AMw.  nduiitr  ;,v'k(>iniii(>n,  wie 
haben  sich  dieselben  bewaiirt,  und  welche  Ab- 
uiesBungen  des  BettungükörperH  sind  in  empfeh- 
len?" Die  S*'hluCfulgerung  lautete:  Zum  Zweck 
genügender  Kiilwasserung  des  eisernen  Lang- 
schwellenoberbaues ist  auRer  der  Verwendung 
Ton  mtaiiciist  erdfreiem,  durchlisaigemBettttnga- 
matorlu  je  nach  den  örtUdieii  verhUtniwen 
sehr  häufig  auch  die  Ausführung  bf^onderer 
KiitwässerungsTorkelirungen  (Längs-  und  Quer- 
sickerkanäle oder  Drainröbrenstränge)  erforder- 
üeh.  Der  Bettungskdrper  wurde  bei  S,0  bis 
Sfi  m  Breite  mit  ^er  StSrke  Ton  0,25  bis  0,60  m 
in  Atjsfßbrnng  gebrarht        Suppl.-Bd..  S.  tr,) 

hia  eine  muptabmessung  des  Bettungss- 
körpers,  seine  Höhe  odüT  UiOß,  ist  dorch  die 
vontehenden  Darlegnngen  adion  einigennaßen 


I  bestinmit  Man  «rkumt  aus  denselben,  daft  dieiM 
I  Haft  jedenfalls  von  der  Art  der  Materialien  ah- 

bängt  n  imi(>,  nus  wdi  hcn  i'inerseits  der  Unter- 
bau, andererseits  die  Bettungsschichte  selb.st 
gebildet  wird.  Je  weniger  tra^ähig  ersten  r  i>t 
and  je  gedogur  Mine  WaKserdurchlässigkeit, 
desto  starker  muß  die  Bettung  zur  Erzielung 
ausreichenrlcr  Druck Vfifi-ilnn^r  uih!  ^'.iiiif^rnd'T 
Entwässerung  angenouiuit  ii  \v(  nl<  ii.  Ini  nhrigen 
ist  darauf  zu  achten,  dat  <iiis  (igcHtlichf  Ein- 
bettungsmaterial unter  den  Schweilea  in  einer 
Mächtigkeit  von  mindestens  0,10  m  vorhanden 
sein  muß,  wt-rni  das  Unterstopfen  derselben  iio*  ii 
ausfribrbiir  in  »oll,  SO  dal»  auch  bei  Verwendung 
eines  Gniudliaites  aus  grOfieren  Bruchst«inen, 
dessen  obere  Begrenzungsebcno  um  das  gleiche 
Maß  von  den  Sdiwellen  abstehen  muß.  3  der 
„Technischen  Vereinbat  un^'i  II  des  Veroins  Deut- 
scher Eisenbahn -Verwaltungen"  bestimmt  in 
dieser  Hinsicht :  „Die  Bahnbettung  soUnnter  der 
Uuterkante  der  Schwellen  mindestens  200  mm 
hinabreichen ein  Maß,  welches  nach  dem 
Obigen  in  <\m  meisten  Fällen  vergrößert  werden 
muß;  und  weiters:  .Das  Materie  derselben  sqU 
von  der  Art  sein,  daß  weder  Nlsee  noeh  Frost 
dasselbe  nachteilig  vfrändorn  kann." 

Wie  die  Höhe,  so  ist  auch  die  Breite  des 
Bettungskörpers  erfahrungsgemäß  festgesetzt. 

]  Vor  allem  gelten  fftr  sie  die  folgenden  Be- 

I  stimmmigeii  der  Tedinisohen  Vereinbarungen 
bezüglich  der  Hauptbahnen : 

8  Hl,  «Die  Gleise  der  freien  Bahn 

I  dürf 'II  \  on  Mitte  zu  Mitte  nicht  weni« 
ger  als 3,öm  voneinander  entfernt  sein. 

I  Treten  den  vorhandenen  Doppelglei!«en  noch 
\vt'it>ri'  Gleise  hinzu,  '•o  i>t  d.r*!!  RntfiMnung 

i  vuu  dtn  bestehenden,  sowie  unter  sich  nicht 

,  unter  4  ni  ansunebmoi. 

I      Bei  Erbauung  neuer  Bahnen  wird,  um  das 

'  Normalprolil  des  lichten  Raums  wirklich  her- 

I  zustellen,  eine  Kntfernupu  von  Mittf  zu  Mitte 
der  Gleise  von  miudesten.s  -im  empfohlen. 

§  32.  „Die  Kronenbrtüte  des  Bahnkörpers 
ist  .so  zu  bemessen,  daß  die  Entfernung  des 
Schnittpunkts  einer  durch  die  Unterkante  der 
Srlni'Ui'n  ^:<'b'^t'-n  Lini>'  mit  di-r  liosi  Inin^j^- 
linie  von  der  Mitte  des  uäcliöttn  (ilci-e»  nicht 
unter  2  m  beträgt." 

Hiemticli  •  r^'itlit  sich  unter  der  Voraus- 
setzung, dau  nai  h  Fig.  173  links  die  Bö.schungen 
von  Unterbau  und  B.  zusammenfallen,  der  Ab- 
stand der  Kronenkante  von  den  vorderen 
Schwellenköpfen  zu  0,75  m,  sodann  die  Kronen- 
breite  einer  eingleisigen  Bahn  bei  der  üblichen 

,  Sch wellenbinge  von  IJi  ni  zu  2 . 0.75  -f  2.50  =  4  m 
und  dif  Kr.inenbreite  einer  Doppelbahn  zu  miti- 
destens  2.2,u-f-d,6  s  7,6  m.  Hiermit  stimmen 
die  Annahmen  der  Toraehiedenai  BahnTerwal«- 
tungen  virlfnrh  nberrin.  öfters  kommen  je<loch 
auch  .schmale  Fuliwtge  (Bankette),  wie  Fig.  173 
rechts  und  Fig.  177  und  179  zeigen,  zur  Seite 
des  Bettungskörpers  zur  Ausführung,  i.  B.  mit 
Bfldcflidit  auf  die  IMinwIrter,  wenn  bei  Ver- 
wendung .scharfkantigen  Sttlngcschlägs  das 
Gehen  auf  der  B.  sehr  cischwcrt  i.st.  la  solchen 
Fällen  wird  dann  die  Kroneubreite  niweUeii 

[  kleiner  wie  das  oben  berechnete  Maß  genunmeo. 
Von  Interesse  sind  die  Versuche,  welche  Prei- 
hf-rr  vnn  W  "b  (•  r  in  dm  Sei  b/.igi^ijahren  an  di'in 

I  Bettungskörper  vou  Gk'i>eu  mit  brcitfüljigeu 
Vignolesschienen  und  hölzernen  Querschwefien 

I  angestellt  and  in  seinem  Buch  „Die  Stabüit&t 
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des  Gi'ftiL''^  <it'i  KiM  ubalmgloise",  Weimar  1869, 
verolTiUtliihr  li;it      Durch  dieselben  sollte  die 
Widerstandsfähigkeit  der  Eisenbahngleise  fest- 
gestellt  werden  gegen  Bestrebungen,  welche 
dieselben  in  ihr.  r  «  M  Hamtheit  zu  verx  Li.  beii 
suchen  Es  wurden  zu  d«in  Zweck  in  gut  er- 
haltenen   älteren  Glebstreeken    zunächst  die 
Srliii  iien  abgenommen  und  die  bis  v.u  ihrfr 
Ubi'iilache  verfiillten  Schwellen  einzeln  uiittils 
einer  liydniuliM  lu  ii  fresse  nach  ihrer  Längs- 
richtung in  der  B.  verschoben,  indem  sich  die 
Presse  auf  der  einen  Seite  gegen  einen  feftt^n  I 
Gegetistand  stemmte;  sodann  wtinlp  in  elfichor  1 
Weise  das  vollständige  Gleis  (wenn  dit-  ischienen  \ 
auf  den  Unterlagen  Defestigt  waren)  behandelt,  | 
indem  die  Piesse  g^eu  den  Kopf  einer  2<wischen- 
oder  StoftKchwellfl  wirkte. 

Aus  einer  großen  'AM   in  salrhi^r  Weise 
imgestelUer  \'ersu«he  ergab  sjch  Folgendes: 

1.  Die  Widerstandsfihigkeit  von  unbelas- 
tet im  Boden  lief^nden,  gut  anigeführten 
Oleisen  gej^'en  ««itltche  Ver«i«t»iebttng  ist  ver- 
ImltnismäOiir  >i  lir  »ri  ring.  Ein  S«  it. ndnifk  von 
1,5 — 2,6  t  reicht  hin.  den  Verband  awischen 
Sdiwellen  und  Boden  zu  Ittsen.    Dieser  Druck 
ist  gmnger  als  die  Premung,  welche  eine  i 
SO  t   schwere  LdkomotiTe   bei  cirra  15  km  ' 
Fahrgeschwindigkeit  in  einer  Kun  r-  vun  ungefähr 
fiih  m  Halhniesser  durch  ihre  Centrifugalkraft 
(abgeseiirti  v<»ri  allen  soniitigBnEittwirirangen)  anf  | 
den  äußeren  Schienenstrang  ausübt,  wenn  durch  ; 
Senkung  oder  sonstigen  Zufall  die  Überhöhung  1 
de^ii^elben  verloren  ^i'pini,'«'!!  ist  ' 

2.  Die  Gattung  des  Bodens,  in  welchem  die  | 
Schwellen  dor  Gleise  liegen,  ist  för  die  Wider*  j 
standsfahigkeit  u nb i>la steter  Gleise  ^^r'gcn 
seitliche  Verschivbiin;.'  ohne  große  Wichfi^'kiit. 

.1  Der  zur  hori/ont.ilrn  \  i  i  st  liii  hnng  eines 
luibeiasteten  Gleiset*  erfurderlicbe  Druck  wächst 
bis  zu  einem  gerwigeen  Haft  dieser Verwhiebung. 
Ist  dies  (meist  It?  IHmnil  i^in?.  treten,  so 
läßt  sich  das  Gki>  auf  via  iuihiluiliches  Maß 
hin  (50 — 70  mm)  ohne  beträchtliche  Vermehrung  I 
diese»  Drucks  weiter  venschieben,  bis  eine  j 
i>pannung  der  Verbindungen  dm  GestSnges 
eintritt. 

Im  Anschluu  hieiuii  wnril«'  «Ii  r  Einfluß  einer 
Hinterfullung  der  Schw.  Ib  nk.tpt  •,  d.  h.  einer 
Umüchotterung  derselben  mit  festgelagertem 
Sand,  Kies  oder  Steitigesohlnge,  wie  anen  der 
Wert  von  sotri  nannteti  Vorschlagpfählen,  welche, 
Hin  die  Ver^t  hicbung  der  Schwellen  in  ihrer  | 

Iitiing  zu  verhüten.  SttWeOeu  vor  den  Köpfen 
dert^lbeu  in  den  Boden  gerammt  werden,  unter-  j 

In  erster  Ür/l.hunu'  wuidr  t'r^\<^,'>t.Mt^  .liß 
die  ITinterfülluiig  d<'r  ft<  hweilenköpfc  bis  auf 
Schienennnterkante mit  Bett ungsmaterial, gleich- 
viel welcher  Art  da^elbe  sei,  nur  von  geringem 
E^nfltiA  anf  die  Widerstandsfähigkeit  des  Gleises 
Mi  ili  ,  in  hesonden  wenn  das  Gb'i-  unh  lastet  . 
und  "in  »'iiisfitigcs  Indieli 'In  ilr  iieken 

dessi  lIhTi  in  il' r  Richtung  der  V>  i  -i  liit  buiig 
mö^lith  sei;  auch  zeigte  sich,  daß  nach  Be- 
seitigung der  Verschiebuugsur-achedie  urspriing- 
li 'Ii'  Lage  sich  voniiöge  der  Elasticifät  der 
Schu'iK'iistinnge  wieder  herzusti-lb-u  suche. 

Mit  d'  ii  V.iiscIilagpfÄhlen  wurden  die  Ver- 
suche in  der  Art  angestellt,  daß  man  solche 
von  kreisrundem  und  quadratischem  (Quer- 
schnitt und  100  mm  Stärke  in  der  Mrilie  eines 
iestgelagertea  GegenHtands  bis  zur  l::irdober- 


fläche  cinrummte  und  dann,  ohne  den  Boden 
hinter  den  Pfaliltu  zu  berühren,  die  Erde 
zwischen  Pfahl  und  festem  Gegonstand  so  tief 
ausgrub,  daß  die  zur  Kraftäußerung  benutzte 
hydraulische  Presse  in  derselben  Weise  gegen 
den  Pfahlkoof  wirken  mußte,  wie  eine  im  Boden 
liegende  Sohwd]«,  welche  den  anf  seitliche 
Verschiebung  abzielenden  Einwirkungen  des 
Verkehr«  ausgesetzt  ist.  Auf  solche  Weise  er- 
gaben sich  folgende  Satze: 

1.  Der  Widerstaad  der  in  Saud-  oder  ande- 
rem Idehtw  Boden  geseUagenen  Vorschlags 

§ fahle  gegen  seitliche  Verdrückung  ist  so  gering, 
aß  sie  in  keiner  Weise  zur  Vermehrung  der 
Stabilität  der  Glei.se  beizutragen  geeignet  sind. 

2.  DerWiderstand  in  sohwerem,  festem  Boden 
ist  nm  das  MebrfMh«  grS5er  als  der  der  erstenn, 
jedoch  müssen  nnch  dif  se  ziemlich  dir-ht  stehend 
angewandt  werden,  wenn  sie  auch  geringen 
Verschiebungen  derGUiae  «tapndiendmWulier- 
stand  leisten  sollen. 

n.  DieWiderstaodsftldgkeitderPfthlewiebst 
mit  ihier  Länge,  jedoch  schneller  als  die^e, 
be!ioud*'rs  innerhalb  der  geringeren  Verschie- 
bungen. VorscUagpfäble  von  einiger,  den  Kosten 
der  Vorkehrung  entsprechenden  Wirksamkeit 
sollten  nicht  unter  fünf  Fuß  Länge  haben. 

4.  Unter  Verliiiltnissen  ver-^eliwinden  die  An- 
zeichen Forhandeii  gewesener,  selbst  sehr  starker 
VerdrOokungen  der  Pfähle  wieder  nath  Auf- 
hören von  deren  Ursachen,  ohne  daft  die  Pfähle 
ihre  Stabilität  zurückerhalten. 

Der  Umstand,  daü  die  mit  unbelasteten 
Gleisen  angestellten  \  ersuche  eine  Verhältnis- 
m&ßig  so  geringe  Widerstandsfähigkeit  derselben 
ergeben  hatten,  mußte  auf  die  im  Grund  ge- 
nommen selbstverständliche  Thatsache  hin- 
leiten, daß  durch  die  Bela-stung  der  Srhienen- 
stränge  eine  wesentliche  Vermehrung  dieser 
Widerstandsfihigkeit  eintreten  müsse.  In  dar 
Thaf  lieferten  die  nun schließli<  h  durchgeführten, 
mit  <ien  früheren  möglichst  ubereinstimmenden 
Versuche,  wobei  jetzt  nur  Lokomotiven  oder 
Wagen  auf  dem  Gleis  ausgefahren  waren,  den 
silFermißigen  Nacbweis,  daß  die  Kraft,  weScIie 
erforderlich  ist,  um  ein  Gleis  in  seiner  nr<5amt- 
heit  in  der  B.  seitlieh  zu  verschieben,  pro- 
portional der  Last  ist,  mit  Welcher  diese  vem 
jenem  gedr&ckt  wird. 

Damit  ist  aber  zugleich  dargethan.  daft  es 
penide  in  dieser  Hinsicht  ni'-fit  gl'-ieh<:filtig 
sein  kann,  welcher  Art  das  Bettuugsmatenal 
ist.  Dasselbe  soll  überhaupt  fierschiedene  Eigen- 
schaften in  sich  vereinigen,  es  soll  genflgende 
Festigkeit,  Hftrte  und  Wltternn  gsbe- 
ständigkeit  h>\-ifzen.  il.uaif  e-.  die  b.'deuten- 
den,  von  den  (jIcimu  übertnigeuen  B'  Li^tungen 
unter  allen  Umstünden  mit  Sicherheit  tnq^en 
könne  und  beim  Unterstopfen  der  Unterlagen 
durch  die  dabei  benutzten  Werkzeuge  nicht 
allzu'^ehr  leidr;  /iif  ui<  e_'lie  j)  st' 'U  \erlnifnng 
von  V  ersciliebungeu  .  insbesondere  lu  der  Kich- 
tung  der  Querschwellen  muß  das  zur  B.  ver- 
wendete Material  eine  große  Reibung  in  sich 
und  an  den  Scbienenuiiterlagen  zeigen,  und 
endlich  soll  dasselbe  die  Eigenscbalt  der  I)  n  rr  h- 
lä  s  s  i  g  k  e  i  t  haben,  damit  das  in  den  Bettung*- 
körjK'r  eindringende  Wasser  sich  mögUefiat 
w  niL'  in  I  i  Umgebung  der  Uateriagen  an« 
sauiUK'lu  kauu. 

Als  besonders  gutes  Bettungsniaterial  gilt 
Kleingeschlige,  Schlagelschotter,  Steinsoh^, 


Knaok,  d.  h.  Brocken  von  gleicher  Clrö&e,  nnge- 
fthr  5 — 6  cm,  aus  Natursteinen  von  entsprechon- 
dnr  Harte,  Zähif^keit  und  Frostbestandigkeit, 
wean  dieselben  nicht  zu  scharfe  Kanten  geben, 
durch  welche  die  Holzschwellen  leiden  würden. 
Solches  KleintTiMhlä^'.-  zfii  Iinet  siob  <liirch  be- 
sonders srate  I>nickvLTti  iliiii>:  uud  -tark-- IJeibung 
an  den  Unt.erla::<-ii  ;iu-  und  am  h  seiii.^  W'a-srr- 
durchiä.ssigkeit  lä&t  nichts  zu  wünschen  übrig 
Unter  den  Kiesarten  ist  der  Flußkies  in  erster 
Linie  als  geeignet  zur  HcrstHlun«::  d-  r  IJ  /u 
beieichnen.  da  der»»!!).'  tVei  vua  tnli^t  u  uud 
lehmigen  IJrimt  ngiuig.  ii  ist,  dagegen  in  der  Regel 
eine  entopreclitinde  Menge  Band  entMlt.  O^e 
%mi  wflraen  lich  die  mndlioben  Geseliieb'  und 
Geröll ticke  nicht  fest  genug  zusamnit'nlag*>ni, 
doch  darf  derselbe  auch  nicht  in  zu  großen 
Mengen   vorhanden  s.-iri ;  gewöhnlich  werden 
iiiig<rfifar  30^  jäMidgelult  als  zulässig  bezeichnet,  : 
«bwohl  Bieh  dnrch  den  Sand^ehalt  andprermits  \ 
wii><l(r    il:>'  Wass.'rduri->il;i<Nir'k.nt    v.Tinin(i<;rt.  I 
Wenitfir  gut  wje  Fiulikie»  ist  (irub'  nkii-^.  \v(»il  , 
defselue  meist  lehmige  Beimengungen  .  utw^  ist, 
die  nötigeniaila  duroE  Waschen  des  Kieses  be- 
ttitigt  werden  mBssen.  Noch  weni^'er  gut  ist 
Sand,  der  «.'ruLkömig  sein  muß  und  keine  von 
Wasti«r  erweichbaren  Körper  enthalten  darf,  j 
Von  anderen  hier  und  da  zur  Bildung  des  Bet-  I 
tungskörpers  verwendeten  Stofl'eu  mag  nur  noch  1 
Hochofenschlacke  genannt  werden,  sodann  i 
geh r.i  II  n  t  ■  Th  c n  stücke, wie  solrhe  in  Frank-  j 
reich  zur  \  iTwemiung  kamen  (Zeitschr.  d,  Üsterr.  ' 
Jag.'  u.  Arch.- Vereins  1      ,  S.  21).  Betrachtungen  . 
Uber  den  Überbauschotter  und  dessen  Bewertung  ' 
fftr  die  (ilei.serhaltuug  von  J.  Schubi-rt.  siehe  in  | 
derWuchensclir  il  i  »sti  rr.  In^  -u  .\rch  -Wr.  1876, 
Nr.  39  u.  40,  andere  Mitteüuugen  in  der  schon 
oben  angeführten  Abhandlung  Ton  Burkhardt. 
(()rg.  1H86|.  sodann  in  HeusiniT'  r  von  Waldegg, 
Handbuch  für  Specielle  Ei.senbahutei  huik.  Bd.  1, 
III.  Kap.,  Her^ti  llung  der  Erdkörper,  bearbeitet 
Ton  Q.  Me/er,  und  VIII.  Kap.,  Bettuug,  Legen 
des  Obertwues.  Oberbaugerüte,  bearbeitet  von 
Sonne.    Das  Zi^rkL  ini  i  ii  ili  r  Bruchsteine  zum 
Zweck  der  Gfwinninig  von  Kleingeschinge  wird 
entweiier  \ou  .\rl»-  ifern  mit  Hand.schlä^eln  be-  j 
wirlft  oder  aber  mitteis  besonderer  äteubrecb-  i 
masehinen,  welche  in  der  Kefrel  als  Bs^^ken«  | 
brecher,  seltener  als  Walzenbrr;  Iw  r  kon'^tniii^rt 
werden.  Das  mit  letzteren  gewuntu  ue  Seiiotter- 
material  kommt  zwar  billiger  zu  stehen  wie  das 
mit  llandarbiiit  erzeugte,  erreicht  jedoch  dieses 
Iceineswegs  an  Oftte.  Bis  jetzt  scheinen  derartige 
lfas<?hinen   fHi-  Ei-enbahnzwecke  w<>nig  V.r- 
Veudung  gefunden  zu  lubetl ,  wenigstens  geht 

ans  der  Bet^rsdiui^  der  Frage:  .Welclie  Ki- 
^braiuen  Jjcgen  vor  ttber  Verwendung  beweg- 
licher Steinbreehmasrlifnen  zur  HeTHteilnnp  von 

Kleingeschla^e  für  lii»- (ileisuiiteHi  iltunt: auf 
der  X.  Techuikervpr.samralung  des  \  eiviiis  l»eiit- 
SCher  Kisenbahn -Verwaltungen  zu  Berlin 
hervor,  daß  von  24  berichtenden  Habnverwaltuii- 
gen  20  keine  Erfahrungen  mit  Steinbrechern 
gemacht  liali-'.'i.  wainvthi  l  \  •■rwaltuiigen  sich 
mehr  oder  weniger  Ungunst  ig  ül<er  dl'-  von  ihnen 
verwendeten  Maschinen  aussprachen  ( IX.  Supnl.- 
Bd.  des  Urg:ins  f.  d.  Fortschr.  d.  Eisenbann-  [ 
Wesen«,  .S  49.) 

Hingehend  werdenSt  •inlirechmaschinen unter 
anderem  behandelt  in  üsthoff.  Die  Mn^^r-ili"!!. 
HersteUnng  and  Unterhaltung  des  I  i  cnl  iha 
oberiNuies,  Oldenbuiig  1890:  sodann  Handbuch  I 


-  Bettungmifier  fiV 

der  Ingenieurwissenschaften .  4.  IM.,  Die  Bau- 
maschinen, III  Abt.,  Kapitel  XI,  Gewinnung 

und  Bearb^'itung  von  Bausteinen.  Learbeitet  von 
F.  Polak,  Leipzig  imal.  S.  Steiubrechmaecbiuen. 

Loewe. 

Bt'1t!ii!L"<T!i»(eriul.  Betfang 
Bettun;;!*zitr('r  nciuit  mau  eint«  bei  L'nt^'r- 
suchungen  über  das  Verhalten  des  Elisenbahn- 
Oberbaues  vielfach  gebraudit*  Größe,  welohe 
die  That.sache  zum  Ausdruck  bringt,  daO  der 
liettiine-sköriier  nicht  st.irr,  sondern  i-Iastisoh 
verdrückbar  ist.  Sie  wird  durch  die  von  Winkler 
seinerzeit  an^tdlte  Besiebung 
  w 

~~  ~v 

bestimmt,  worin  n  den  auf  irgend  einen  Punkt 
der  Grundfläche  eines  iu  der  Bettung  liegenden 
Konstruktionsteils  treffenden  Druck,   auf  die 

Flächenelnlirir  Icziiu'i  n.  und  »/  die  lü^'scm  Pru-  k 
enf apn-^'neiide  .S  iikuug  des  betreffenden  Puukt.s 
bezeichnet. 

Da  unter  Festh.iltung  von  Centimeter  als 
Längen-  und  Kilogramm  als  Gewichtseinheit 
für  y  =  1  cni  c  ^  :t  kg  folgte  so  bedeutet  also 
die  t>ügcuauute  Bettungsziffer  den  auf  das 
Quadratcentimeter  treffenden  Druck  in  Kilo- 
gramm, welchem  eine  Senkung  gleich  1  cm  zu» 
gehört. 

Die  erston  Angilben  über  den  Wert  derBettungs- 
ziffer  bat  ebenf.iUs  Winkier,  uud  zwar  iu  seinem 
Buch  „Vorträge  rtbcr  Eijwnhahnbau*,  l;  Heft, 
Eisi  nbahnfili'-rbau,  3.  Auflage.  S.  ■it'.T,  fr'"'niacht, 
und  zw.tt  mit  B^'uutzuu^  dir  licub-iciitungen 
M.  M.  V.  Webers  (Stabilität  des  Gefüges  der 
Bisenbahngleise.  S.  wonach  sich  üolz- 

sch wellen  von  durdiBoIiiuttlich  Sl,4  cm  unterer 
Breite  und  250  cm  Länge  unter  eini-rn  A<  hsdruck 
von  12  OUU  k^,  oder  bei  einem  Druck  für  di« 
Fli^heneinbeit  von 

« s=   SS»  3.S48  kff/ein' 

.21,4  • 

höchstens  um  0,ü,  mindestens  um  0,or>,  im  Mittel 
um  U,2&  cm  iu  den  Bettungskörper  eindrückten. 

Aus  der  obigen  Gleichung  für  c  ei^b  sich 
liiet  init  bei  sehr  Storker  Kadigiebigkeit  der 

Bettung 

2  24.1 

r  =  —  .■},74  =  rund  4. 

u.r. 

bei  geringer  Nachgiebigkeit  der  Bettung 
2  "'4:1 

t  =   '   ,    =  41,HG  -  rund  4.'» 

und  bei  einem  niittbren  Zustand  der  Bettung 
2.2 1:{ 

'  -  o.-...-.  =  « =  ^ 
Diese  nur  durch  so  wenige  Vers\iche  ge- 
stützten und.  wie  sich  später  gezeigt  hat.  durch 
unberi)cksichtigte  EiuHüsse  fehlerhaften  Zahlen, 
welche  d«.shalb  höchstens  als  grobe  N&herungs- 
werte  gelten  k  'lur  ii.  lud  in  der  Folge  in  Er- 
manglung Ijesser  iM'giundeter  Werte  ziemlich 
allgemein  festgeh.dtt-n  worden.  Erst  sjiiiter.  n.ich- 
dem  ein  auf  der  liheiuischen  Bahn  gefundener 
Näherungswert  c  =  Ifi  bekannt  geworden 
war  l  IlortuKinn,  Der  Langschwelb  iioberlmu  der 
Kheiuiäcbeu  Bahn,  S.  üOj,  snah  mau  .sich  ver- 
anlagt den  neuen  ULttelwert 

den  Bcrec  huatig -n  zu  (Jrunde  zu  legen,  so  bei- 
spielsweise in  der  tichrift :  Üur  eiserne  Ober- 
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baa  Tou  Ltiliwald  uud  £ie$e,  ebenso  in:  «Der 
«lenie  Ob«r1»Bu''  tou  Sehwiurtxkopf  u.  t.  w. 

Da  zu  ciiitT  wcittM-pn  Vorbr'sstTuug  ilit'äer 
Werte,  namentlich  durch  »'iitsprechende  Kück- 
sichtnahme  anf  die  offenbare  Abhängigkeit  der 
Bettungsziffer  von  der  Art  und  Bcw  haffenheit 
des  Bettung»materials  und  des  ganzen  Bettungs- 
körpers, den  meisten  Ingenieuren  die  i-rfonier- 
Uchen  Versuduorgebnisse  feblteo,  so  versuchten 
einnlne  defsdben  auf  anderem  W«g  tum  Ziel  zu 
IcoTniriPn  Kräuter  z.  B.  schlug  im  Centraiblatt  der 
Bau  Verwaltung  18»/i,  S.  2451,  vor,  die  Bettuugs- 
xiffer  c  aus  der  Gleichuiur 

afi_- k) 

k»  ' 

zu  entnehmen,  wenn  9  das  Gewicht  der  köi-y>er- 
liolien  Einheit  Bettungsmaterial  und  k  den 
Aiisdfu«k 

1  —  sin  Q  \ 


(1  —  8\M  (f  V 
1  4-      p  f 


4-  sm  g 

in  letzterem  aber  p  einen  Winkelwort  vorstellt, 
welcher  bei  kohä>;ionslosem  Material  dem  Rei- 
bnngswinkfl  ari  Größe  gleichkäme,  in  den 
meisten  Fällen  aber  wegen  der  vorhandenen 
Xohilsioa  gröl^er  als  dieser  angenommen  werden 
mQßte. 

Dii  s.  r  von  Kankine,  Hanilbuch  fi<'r  Biui- 
iiigriiieurkuHst,  S.  414,  angegebeuf  Zu.Hamuien- 
hang.  welcher  sich  zunächst  nur  auf  Gründungen 
in  lockerem  Boden  bezieht,  entspricht  dm  bei 
Scbwellenbettungen  in  Frage  kommenden  Ver- 
hältnissen i\o(h  nicht  fj^iMiüjrtini .  indciii  er 
(selbst  für  groG«  Winkel  4»,  da-s  heiüt  bei  festen 
Bettnngskdntern)  auffallend  kleine  Werte  von 
t  nnd  dementsprechend  ungewöhnlich  große 
Seakungabetrige  der  Unterlagen  liefert. 

Am  Schluß  seiner  Betrachtungen  empfiehlt 
Ereuter  vorerst,  bis  Sicheres  &W  die  frag- 
liche Angelegenheit  Tortl«ge,  die  Werte 

(  =  2  bei  ganz  friaeher, 

c  =  U  bei  alterer, 

r  =  16  bei  gaas  feet  gewordener  Bettung 

festzuhalten. 

Etwas  abweichend  hiervon  nimmt  ZimUMT- 

mruiii  In  ->  iiinii  Wi^rk:  Die  Berechnung  des 
Kiäenbahuoberbaues,  Berlin 

c  SB  8  (Qr  Kieebettnng  ohne  Packlage 
und  c  as  8  «         -         mit  Packlage 
an,  welche  Wert«  .  wi«  jedoch  erst  jetzt  in 
weiteren  Kr>Isfi>  bfk;itiiit  ^'■■wüni-  ii  ist.  durch 
vielfache  V  er.suihe  auf  den  li'  ii  lis>  isenbahnen 
begründet  sind. 

N;iib  besonderer  Mitteilung  des  Herrn 
Dr  ZiiiiiiH'rinann  wurden  diese  Versuche  schon 
vor  l;iii^,'»>rer  Zeit  mit  Hill*  1  iues  für  diesen 
Zweck  besonders  gebauten  Meßapparats  ange- 
stellt und  haben  l>eim  Entwarf  des  anf  den 
Keichsbahnn  eingeführten  eisernen  Lang- 
schwellenoberb.ities  gedient.  Die  Werte  r  =  3 
und  r  =  8  sind  demnach  weder  aus  einzelnen 
Beobachtungen  gefolgert,  noch  Mittel  aus  sehr 
voneinander  abweichenden  Einzelwerten,  sondern 
aus  einer  Reihe  von  Zahlen  nb'^plcitet ,  welche 
durch  Messung  gewonnen  wurden  und  verhält- 
nismäßig wenig  voneinander  abweichen.  Das 
bei  den  Messungen  angewandte  Verfahren  war 
folgendes:  In  einer  Entfernung  von  1,78  m  Ton 
drm  7.11  nnt<'r*-iii  Iv  lui- Ii  Schienenstrang  war  auf 
festem  Unterbau  eine  kranartige,  mit  einem 
an  die  Schiene  heranreichenden  Ausleger  ver- 
sehene Meftvorrichtung  aufgestellt.   An  der 


Schieue  wurde  ein  kurzer  Arm  angeschraubt, 
welcher  auf  einen  kleinen  Tauehkolboi  ditekte, 

der  wieder  in  pinem  mm  Ausleger  getrap»n'^n 
und  mit  einem  au  der  Meß  Vorrichtung  in  Augiu- 
hohe  angebrachten,  geteilten  Wasserstandsrohr 
verbundenen  Cjlinder  arbeitete.  Da  der  Quer- 
schnitt  de«  Wasserstandrohrs  nur  ein  Zehntel 
von  dein  do?  Kolbens  hetrug,  so  wiinlen  die 
Bewegungen  der  Schiene  ara  8fnndrohr  la  zehn- 
facher Größe  akgdcseu  V.-  v^mi  -n  nun  nach 
und  nach  Fahnenge  mit  verschiedenem  Aehsen« 
stand  und  Belastung  abeatzweise  an  dem  Apparat 
vorbci^eschoben.  (fie  Entfernungen  der  Röder 
vom  Kolben  und  die  zugehörigen  Einsenkungea 
gemessen  nnd  in  solcher  Weise  für  jedes  Fanr> 
zeug  eine  größere  Anzahl  von  Punkten  der 
Einsenkungsknn-e  gefunden.  Durch  Auftragen 
der  letzteren,  Eninttlun^r  des  Flinheiiiahalts 
und  Division  mit  dfv  Lang'  'iis  ge.senkteu 
Schienenteib  erhielt  man  sodann  die  mittlere 
Senkung,  nnd  durch  Division  des  mittleren 
Drucks  (für  die  Flächeneinheit)  durch  die  mitt- 
lere Senkung  den  Wert  von  c. 

Als  Beisiii.  l,  wie  bofriedigeiifl  di^  t'ben  in- 
stimmung  ilt  i  lür  verschiedene  Fahrzeuge  uud 
Lasten  gewonnt  iKii  Werte  von  r  war,  kann  fol- 
gender Auszug  aus  einer  Versuchsreihe  dienen: 

In  einem  Nebengleis  mit  Kiesbettung  ohne 

Pui  kl.vj^r  f.iiid  sich 

für  eine  Güterzugsmaschine  samt  Tender  c  =  2,« 
„    n  -  ohne    ,    ras  3,2 

„  den  Tender  allein  csä,2 

einen  offenen  Güterwagen  von  4  m 


AehsMutaad 

mit  3400  ig  Baddmek  . .  c  s 
„  2700  .  .  . .  c . 
.  8700 


0,218 
0,07 


8,0 

8,0 

In  einem  H  uiptgleis  wurde  bei  gleichem 
Bettungsmaterial  oeobaditet 
fir  eine  Qfiterzngsmasdnne  mit  Tender  c  ^  2,2 
„    „  ohne    n  r=2.T 

n  den  Tender  allein  r  s=  2.4 

«  eine  dreiachsig;«  Tendennaschine  .  r  —  -t.? 
„     „    zweiachsige  „  .  c  3,1 

n      n  n  fi  »  t  — 

„  einen  hehdenen  Güterwagen ......  t  =  -2,8 

Die  nur  geringen  Abweichungen  dieser  Er- 
gebnisse wfirden  sich  zum  Teil  durch  das  All- 
heb' n  dri  nicht  belasteten  GleiMtreckm  er- 
klären lassen. 

Mit  Hilfe  der  oben  kurz  beschriebenen  HeA- 
voiricbtung  wur<ii'  ziijxb-i.  h  festgesteUt,  daß 
sich  nicht  nur  der  unmittelbar  belastete  Teil 
des  Kiesbetts  senkt,  sondi  rn  daß  sich  sololl» 
Senkungen  noch  in  zienilic  Ii  großer  Entfernung 
vom  Schienenstrang  bcmerklii  Ii  machen,  so  daß 
<-in  di>  lit  ih-ben  der  Schwellt-  eiiipvschhigener 
Pflock  nicht,  wie  v.  Weber  bei  semea  Ver- 
suchen Toranssetzte ,  unverrücklicb  feststehend 
angenommen  werden  kann.  Die  von  \hrn 
beobachteten  Senkungen  ergaben  >kh  iiiioig,- 
dessen  zu  klein  uml  die  daraus  abgeleiteten 
Werte  der  Bettungsziffer  entschieden  zu  groß. 
Eingehende  Mitteilungen  Qlier  diese  sehr  inter- 
i-^;uit'  Ti  ^■(  rvuche  auf  den  Reichseisenbahnen 
sind  neuerdings  im  Organ  f.  d.  Fortschritte  des 
Eisenbahnwesens,  1888^  6.  Heft,  erschienen. 

Loewe. 
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Bewegliche  Brücken  {Morecihle  hriflges,  1 
pl.;  Punta,m.  ^\.,  mohileit),  solche  Eisea-,  mit- 
unter auch  Holzbräck- n,  bei  welchen  durch  be-  1 
soadtife  Vorrichtungen  die  Brflokeukonstniktion  1 
nmt  Fahrbahn  ans  ihrer  nornmlcu  Lage  ge- 
bracht wrrdi'n  kann,  um  entweder  den  Ver- 
kehr ii  u  f  d e  r  B  r  n  c  k  e  aus  militärischen  Grün- 
den in  einem  gegebenen  ¥ \\\  uiiiuii<:!i(  h  lu 
madien  odvr  für  den  Verkehr  unter  der 
Briteke  tob  Zelt  in  Zeit  den  nötigen  freien 
Ratim  711  srhaffon  P<  r  letzten--  Fall  tritt  dann 
eiü,  wenn  unterhalb  ik'r  ßrüt  k«  eine  Verkehrs- 
stra&e  hinwegführt  und  die  Höhe  zwischen  der 
ietsteren  und  der  fir&ckenunterkante  geringer 
ist  bIb  die  HOhe  der  wf  der  Veikehnstnfte 
sich  bewegenden  Ffl]ineoge(8diilfe,  Eisenbfthn« 
lüge,  Wägt-n). 

Die  Freimachung  des  Verkehrsprotils  erfolgt 
entweder  doreh  Drehung  des  beweglichen  Teils 
der  BrUekenkofutroktion  um  eine  Aehie  oder 
dnri  b  P.inillelverschicbung  derst  lbi-ii.  Die  Dreh- 
■dfhi-v  u?t  fiitweder  horizontal  oder  vertikal  und 
kann  an  einem  Knde  oder  zwischen  den  Enden 
derXoastmktion  aogeltraeht  sein;  diePanülel- 


Vif.  ISO. 


Ter»chiebung  erlolet  entwni.  i  iu  horizontaler 
odtr  vertikaler  Riehtnng.  Hi- much  unterscheidet 
man  folgende  Arten  von  bi'Wt  j/lirht  ii  Brtirk>'n: 

1.  Drehbrtick  eil,  bei  denen  die  Bewegung 
um  eine  vertikale  Achse,  welche  sich  zwiscnen 
den  Brtick.  riHiul.  11  b*fiii.iff,  erfolgt.  (Fig.  18ü); 

2.  Kruabriicken,  welche  um  eine  vertikale 
Achse,  die  sich  an  dem  einen  Knde  der  Brficke 
befindet,  bewegt  werden  (Fig.       I : 

3.  Zugbrücken,  welche  um  eine  bori- 
untale,  an  einem  Ende  der  Brücke  liegende  Achse 
gedreht  wmb  ri  komi.  ti  (Fig.  182); 

4.  K 1  p b r II c k c u ,  bei  welchen  die  Be- 
wegung um  eiiii'  liorizontale  Achse,  die  zwischen 
im  Britokenenden  liegt,  erfolgt  {¥ig.  IHäU 

5.  Bollbrtleken,  welche  aaf  einer  hori- 
lontaleu  Ebeiif  (Fip.  lf<4i  und 

6.  H  u b  b  r  u  c  k  ü  u ,  wekhe  iu  v  tri  tbiki  iiich- 
tune  bewegt,  werden  ^Fig. 

Von  diesen  verschiedenen  Uattungen  beweg- 
lldier  Brücken  kommen  bei  den  Eisenbabnen 
hauptsächlich  nur  Drebbnir-kcn  (s.  d.)  in  Ver- 
wendung. Nicht  unter  den  Begriff  „Bewegliche 
Brücken"  fallen  die  NgcntUUlten  transportablen 
Brücken  (s.  d.)  Manderl«. 


Bezettlnngr,  bahnseitige,  der  Gepäckstücke 
und  Stückgüter  (Etiquetage,  {.,descolhg)  besteht 
darin,  daß  dieselben  seitens-  d.  r  .\ufnahm!^.'-t(  ll(' 
mit  einem  Zettel  (Stationszettel)^  enthaltend  den 
Namen  der  Abpngj>-  und  BestimmangDstatton, 
vielfach  auch  eine  Nummer  und  das  r>ntiim  der 
Annahme,  versehen  werden.  Für  die  o.sierr.-ung. 
Bahnverwaltungen  sind  dif^ltezügliche  Bestim- 
muQgen  im  Transportttbereinkommen  au%e- 
nomnMn ;  danach  nnd  alle  SMdrgttter  nAt  einem 
Stationszettel,  welcher  die  Angabe  ,. Von—nach" 
(Station  und  Verwaltung)  gedruckt  oder  mit 
Farbstift  eingeschrieben  zu  enthalten  hat,  und 
eTentuell  sur  Vermeidung  von  Verwechslung 
Aiioh  mit  dnem  Nummertettel  (s  d.)  zu  versehen. 
Nach  den  neuestens  vom  deutschen  Eisenbahn- 
verkehrs verband  angenommenen  allg^nueinen  Ab- 
fertigungsvorschriften (5{  9) sind  sämtliche  .Stück- 

Siter  mit  einem  Bekleb^-zet  tel  zu  versehen.welctor 
e  Versandbahn,  die  Abgangsstation  und  das  Da« 
tum  derAntKibiii- enthalten  muß.  Eine  Ausnahme 
ist  nur  gestattet  }iei  eleiohartigen,  zu  oinem 
und  deimwlben  Fra  hrbti  t  gehörigen  KdOi 
(s.  fi.  eisernen  Schaufeln,  T5pfen  etc.),  von 
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welchen  nur  einige  Stücke  bezettelt  zu  werden 
braueben.  Ob  und  inwieweit  di*'  iie.vtimmuu^s- 
oder  Kartierungsstationin  die  Beklebesettel  eu- 
zutragen  ist,  bleibt  nach  den  erwifanteo  Ib- 
fertigungsvor^'  biiftm  den  Anordnungen  jeder 
einzelnen  Bahn  überlassen. 

Die  gewöhnlichen  Frachtgüter  erhalten  in 
der  Regel  weiße,  die  Eilgüter  rote  Besettlung 
und  werden  hierzu  meistens  Zettel  mit  Vordruc» 
der  Absendestation  verwand- 1 ,   w-iliii-nd  der 
Name  der  Bestimmungs-,  bezw.  Kkuteüj.tbluii- 
station  mit  Farbstift  handsohriftlich  einzu^ 
tragen  ist.  Bei  VerwenduDff  von  Biancobcklebe- 
zetteln,  welche  nur  den  Vordruck  „von"  und 
„nach"  enthalten,   wird    nu  b  d.  r  Name  der 
!  Versandstation  handschriftlich  eingetragen  oder 
I  mittels  des  Kxpeditionsstempels  eingeslempelt. 
Die  französischen  Bahnen  benutzen  zur  B. 
der  Stückgüter  Etiketten,    welche   aus  zwei 
j  gleichen  Teilen  bestehen,  enthaltend  den  N;uaen 
I  der  Aufgabsstation  (aufgedruckt  mit  dem  Sta- 
I  tionsstempd),  eine  gedruckte  Ordnungsnummer 
'  und  den  Namen  der  Empfangsstation  (hand- 
.•ichriftlich  eingesetzt).  Der  eine  Teil  wird  am  Gut 
befestigt,  der  andere  in  die  Deklaratiua  .m  dem 
tu  diesem  Zweck  bestimmten  Viereck  angeklebt. 
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lu  iinglMiid  findet  ein?  bahuseitige  Bezettlung 
der  Güter  m  ikv  llcgi  l  ni'  ht  statt. 

In  Itiilitiu  beKt<:Lt  di^  Vorschrift  daß  alle 
Stückjftiter  vom  Versender  sellwt  mit  einer  ge- 
nauen uii'i  (l  utli.  liiii  A'In'ss«'  ili's  Kiii|inin^'er8 
und  der  Statioo,  an  weicht-  sie  adl•»:•^^•i>  1 1  ^iiul, 
Versehen  werden  und  außerdem  die  .tut  il-m 
Beförderungsgesueh  eingeschriebenen  Merkmale 
und  Nummern  tragen  müssen. 

Wenn  das  (int  nlier  mehrere  Routen  naoh 
»einer  BeatiuunuQ^.sstation  befördert  werden 
kann,  wii^  jedes  Kollo  auch  mit  einem  Routen- 

tufh'l  Versehen. 

Bio  Beklebc'/cttel  sind  nach  Beseitigung  et- 
Wiiigi-i  urigiltiger  Zettel  auf  d  r  Seite  der  Kolli 
anzubringen,  wo  sieh  deren  Signum  betindet. 

Über  sonstige  Beklebezettel  für  ritiickg^ter 
und  Wnfren,  «.  Brkl'  ln'Zi  tt.l    Dr  Wrhrm.'inn 

üerÄehen,  ein  liut  i;iiui»liiucn,  ii!>in-hiuen), 
s.  Annahme. 

BeEirkMMenbahnräte.  die  in  PreuGen 
fBr  jede  einzelne  Staatseiseniwhndirektion  (aas- 
nahm.sweis«"'  aiu  h  fr"iiirins;iiii  für  in'  hrt^re  Staats- 
ei8enbahudiiekti«Hi>.be/.iik<')  behul'.s  beinitli«ber 
Mitwirkung  in  allen  wichtigen  Eiseiibahnver- 
kehrsfragen  bestellten  Körperschaften,  weiche 
AUS  freigewshlten  Vertretern  des  Handelsstands, 
der  Industrie,  der  Land-  und  Forstwirtschaft 
zusammengesetzt  sind.  Die  KiiiMetxuug  der  Be- 
zirkseisenbtthnrito  IM  anf  eine  iiesoiution  sn- 
rückzufShren,  welche  im  Jahr  W9  der  preu- 
ßische Landtag  bei  Gelegenheit  der  Beratung 
der  ersten  Ver-f;^;ltlI(■huI)^'^Vl:>rl.^;^'■■  ;,o-r;irjf  hat 
Der  Landtag  machte  uamUch  seine  Zu.stiainuing 
zu  dem  sogenannten  Verstaatliehungsgesetz  da- 
von abhängig,  daß  sieh  die  Iiegiening  verpflichte, 
im  Weg  des  Gesetzes  .wirtschafthche  Garan- 
ti.'ir  fiH  liii-  il'U  BiilQrfnis.sen  <lrs  V'-rkehrs 
entsprechende  Verwaltung  der  Staatseisenbahnen 
zu  schafl'en.  Diese  Gan»ntien  stallten  in  der  Er- 
richtung von  Beiräten  bei  den  Staatseisenbahn- 
direktionen (Bezirkseisenbiihnräteni  und  von 
Beiräten  bei  der  Centralverwaltungsbrhörde 
(Laodeseiseubalmräten  9.  d.)  geboten  werden  Der 
an  die  Resolution  sich  anschließende  inid  von 
der  Regierung  im  Jahr  IH80  eingebrachte  dies- 
bezügliche Gesetzentwurf  wurde  erst  nach  einigen 
wesentlichen  Abänderungen  in  der  Session  1882 
ancenommeu  und  als  Gesetz  vom  l.  Juni 
»noliriert.  Danach  wnrden  mit  I.Januar  1883 
i.  eingerichtet  für  die  liezirke  der  kgl.  Eisen- 
jahndirektionen zu  Bromberg,  Berlin,  Magde- 
»ir^r,  II. uinover,  Frankfurt  a.  M.,  Erfurt,  je  am 
ÜiU  der  Direktionen,  für  die  Jjezirke  der  kgL 
Eieenbahndirektionen  tu  KOln  frei'htsrheraische 
und  linksrheiuiseh"  )  uml  Klln  rfeld  gemein- 
sehaftlich  in  Köln  Mit  b<  soud»  rem  Ministerial- 
erlaß aus  den»  Jahr  l^>*4  wurden  fOTDer  B.  auch 
für  die  kgl.  Kiaenbahndirektioncn  in  Breahtu 
und  Altona  in  Breslau,  hexw.  in  Altona  bMt^Ut. 
Die  Mitglieder,  sowie  die  im  F.tll  Ii  r  II  liiii  li- 
ning  eintreten<len  Stellvertretei  wentMi  von 
den  Handelskainnieni,  kaufniännisi-hen  Kor^u- 
rationen  und  den  landwirtschaftlichen  Provin- 
zialvereiiii-n  (CentrallK^zirksvereinen),  sowie  von 
and«'ren  Körperschaften  und  Verein  11  auf  drei 
Jahre  gtwälilt.  Die  Zahl  dfr  Mif^li»iier  un<l 
Stellvertri'ter,  sowie  deren  S'  i  t  -ilung  auf  die 
Ter.schiedfnen  lnt<  ressentenkn>ise  ist  durch  be- 
sonderen Erlaß  der  Minister  der  olTentlirhen 
Arli  M  i..  t  i!  Hiiui'l  und  Gewerbe  und  für 
Landwirlschuft ,  Domänen   und   i''or»(e  vom 


21».  Dezember         4.  Junuer  I8ö3,  27.  Februar 
1883,  l'J.  September  1884,  29.  Dezember  1885. 
4.  Jänner  188«)  and  vom  16.  Februar  188<)  geregelt 
und  können  auf  Wunsch  der  beteiligten  wirt- 
schaftli<  In  n  Kn  isc  überdies  iinf«  r  Znstiinimmg 
der    bi'trell'enden    li«|,'ii'riuit-'    dort  .    wo  der 
Bezirk    einer  Staatsei>-nL)iiliinlir'kti(>n  außer- 
preußisches  Gebiet  —  innerhalb  des  deutschen 
:  Reichs  —  umfaßt,  auch  aus  diesem  Gebiet  Ver- 
tret<  t  des  Haiidelsstands,  der  Industrie  oder  der 
l  Land-  und  Forstwirtschaft  zur  Teilnahme  an 
I  den  Verhandlungen  des  B.  zugelassen  werden. 

Gegenwärtig'  sind  die  B.  folgendennafiea  ia> 
,  sammengesetzt ; 

fl)  der  B.  zu  Bromberg  aus  13  Vertretern 
I  des  liandeUstanda.  6  Vertretern  der  Indm^e 
I  und  1 5  Vertretfitn  dar Lmä-  und  ForstwirCsduft 
I  (für  jede«  Mitelied  ist  ein  Steüvertretor  be> 
!  stellt): 

b)  jener  zu  Berlin  aus  12  Vertretern  des 
Handelsstandsiaue au&erpreußischem Gebiet  ein 
Vertreter  der  mndelskammer  zn  Leipzig),  H  Ver- 
tretern der  Industrie  und  14  Vertretern  der 
Land-  und  Forstwirtschaft,  nebst  den  Stell- 
vertretern für  jedes  Mitglied; 

c)  der  B.  zu  Magdeburg  aus  6  Vertretern  des 
I  Handelsstands  (ans  aufterpren5isehem  Gebiet  je 
:  ein  Vertreter  der  Handelskammern  zu  Bremen 

und  Leipzig),  8  Vertretern  der  Industrie  und  10 
der  Land-  und  Forstwirtschaft,  aul^erdem  ist 
für  jeden  Vertreter  ein  ütellvertreter  beeteUti 
I       f/)  der  B.  in  Frankfurt  a  M.  ans  11  Vertretern 
'  des  Hajidelsstanils .     ^■ertl■eterIl  der  Indu.strie 
und  13  Vertretern  der  Lanti-  und  Forstwirtschaft 
und  ebensovielen  Stellvertretern ;  ferner  aus  außer- 
preußischem Gebiet  je  aus  einem  Vertreter  und 
Stellvertreter   der   großhentoglichen  Handels- 
kaiimuTii  zu  i  Mteuli  ieh.  Mainz  und  Gießen,  des 
mittelrheinisc  heu  Fabrikautenvereins  zu  Mainz 
I  und  der  landwirtschaftliehen  ProTinzialTerein« 
zu  Darnistadt  und  Mainz; 

<•  \  der  B.  zu  Hannover  besteht  aus  1 2  Vert  ret-em 
des  ilaiiiieUvtanils.  7  Vertreti;rn  der  Industrie 
und  Ki  Vertretei  n  <ler  Land-  und  Forstwirtschaft  j 
für  jedes  Mitglied  ist  ein  Stellvertreter  bestellt, 
.nieli  sollen  zu  den  Beratungen  je  ein  Vertreter 
uud  Stellvertreter  iler  Handelskammer  und  des 
landwirtschaftlichen  Provinzialvereins  zu  Gießen, 
der  Handelskammer  zu  Bremen  und  des  Vereins 
der  Rheder  de«  ünterwesergehiets  in  Bremen 
gdassen  werden  -. 

f\  der  B.  zu  K<dn  besteht  aus  2G  Vertretern 
:  des  Handelsstands.  17  Vertretern  der  Industrie 
j  und  14  Vertretern  der  Land-  und  Forstwirtschaft^ 
I  sowie  ans  je  einem  StellTcrtreter:  an5erdem  sind 
1  au-  auL'i-rpreu'jisehem  f5.'lM>>t  je  i-in  Vei-trefer 
I  und  Stellvertreter  der  Handelskammer  und  des 
landwirtehiitlichenProTimeialva^DS  zu  Gießen, 
I  der  Handeisliammer  zu  Brunen  und  des  mittel- 
I  rheinischen  Fahrikantenverefns  zugelassen: 

(/I  der  1;   in  Erfurt  ist  aus  s  Vertretern  des 
Handeisstands,  10  \  ertreteni  der  Industtic  und 
10  X  ertretern  von  land-  und  forstwirtschalt- 
I  liehen  Vereinen  in  Preuüen,  sowie  von  je  einem 
I  Vertreter  der  Handelskammer  zu  Leiji/.it:.  der 
Gewerbekammer  zu  Weimar,  der  Handelskaiunier 
zu  Gera,  der  kaufmänni.schen  Innung  zu  Gotha, 
des  anhalt'schen  Industrievereins  zu  Dcssjiu  und 
der  landwirtschaftlichen  reiiti-alstelle  des  Groß- 
her/.ogtums  Sachsf-n-Weimar-Eisenach  in  Weimar 
zusammengesetzt.  Für  jeden  Vertreter  ist  ein 
i  Stellrert reter  bestellt; 
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A)  d«r  B.  in  Altona  besteht  am  6  V«rtretem 
<tM  Handelt,  %  V^Hntern  d«r  Indmtri«  und 

Vertreten«  der  T/nul-  und  Foi-'-twirtschaft  und 
deivu  SteUverti-ett-rii  <aui>erdom  ist  eia  Ver- 
treter und  «in  Stellvertreter  d«r  Handelikaaimer 
la  Hambaiy  lOBefaMseii); 

i)  d«r  B.  in  Breslau  best«ht  ans  9  Vertretern 
Handclsstands,  6  Vertretern  der  Iiiiln-tiir-, 
Itt  Vertretern  der  Land-  und  Forstwirtschaft 
Bnd  ebensoviolen  SteUvfrtret4'm. 

Die  Mitgliedschaft  im  B.  erlischt  durch  Tod 
oder  Verzicht,  ferner,  wenn  die  betreffende 
P.rsoii  zur  B>-kl''iilnn^'  nffrntliiluT  Amter 
dauernd  ü<ier  auf  Zeit  uiifahiewird,  oder  wenn 
8ber  dtTt-n  Vermögen  der  Konkors  eröffnet 
wird.  Scheidet  ein  Mitglied  aus  was  immer  für 
oinem  Grund  aus  dem  B.  vor  Ablauf  <l*^r  Periode, 
für  welche  derjielb»»  gfw;<liU  i^t.  o  i-r  iTir  den 
Rest  der  Periode  ein  neues  Mitglied  zu  wählen. 

Jeder B.  bestellt  für  die  Erledigung  dringender 
Sachen,  sowie  lur  Vorbereitung  seiner  Bera- 
tung»'» au.*!  seiner  Mitte  einen  ständigen  Aus- 
schnö.  Der  B.  ist  von  der  betreflVinU-n  Staats- 
dsenbahndirektioii  in  allen  die  Verkebrsinter- 
essen  des  Bezirks  oder  einzelner  Distrikte  der- 
st'lben  berührenden  wicbtirr'  ii  Fracrr-n  r.n  hfiren. 
Namentlich  gilt  dies  von  'ft  ii  htigcn  u  Miiftregeln 
bei  der  Fest.stellung  oder  Abänderung  der  Fahr- 
pläne und  der  Tarife.  In  Angelegenheiten  der 
Torbeselclttieten  Art  kann  der  B.  au<A  wib» 
ständig  .\iiträge  an  die  Staatseisenbahndirektion 
rii  hteu  und  von  dieser  Auskunft  verlangen. 
V(>p-rhebungeu,  die  er  für  erforderlieh  erachtet, 
bat  die  betreffende  Staatseisenbahndirektion  zu 
bewirken.  Wenn  die  Eisenbahndirektion  wegen 
Gffilii  im  Vorzug  ohne  vorherige  Anhörung 
d-'^  ];  u  u  hrigero  zur  Betrieb-szustandigkeit  des 
let//'r>  u  gehörige  Maßregeln  getroflen  hat.  so 
muß  sie  bievon  dem  ständigen  Ausschuß  und 
dem  B.  als  solcbem  bei  des.<wn  nächstem  7m- 
'-animentritt  Mit triln-iL'  maelien.  Der  <m  srhiifts- 
fijUtg   des  H     ual    ti«i*  Ausschusses,    sowit^  die 

Organisation  lii  s  letzteren  ist  durch  ein  be&on- 
dere.<(  Regulativ  geordnet ;  danaeh  ist  eine 
Wenigstens  zweimal  im  Jahr  stattfindende  Zu- 
sammenberufung des  B.  angeordnet.  Diesen 
Zu^immenkünften  können  auf  Einladung  des 
Pr&sident^D  der  BtHatseisenbahndirektion  auch 
Vertreter  anderer  Eisenbahnverwaltungen  oder 
{Staatsbehörden  beiwohnen.  Zu  und  vi»n  den 
S'itzungen  erhalten  die  JMir^'lii  ilor  der  B.  fiti 
*li^  auf  den  Staatsbahnen  und  auf  den  unter 
Staatsverwaltung  stehenden  Priratbabnen  Frei- 
fahrtscheine beliebiiT-  r  Wagenklasse  Soweit  für 
einen  Teil  der  Reisen  andere  Privat  bahnen  be- 
nutzt werden  müssen,  wird  da-  l  <ihr>:.»ld  in  dem 
&Q^wendet«n  Betrag  zurftckert>tattet. 

Ür.  Ziffer. 

Bciirk'^in^-cnirnrc.      !^  ♦l  ieb'.iriu'i  ni-nire. 

BezirksmiiJ^chinenmcister,  in  iJayi  ru  und 
Sachsen  übliche  Bezeichnung;  in  Bayern  be- 
leichnet  man  damit  die  den  Oberbabnimtem 
ngetdltefD  Obeiteamten  fQr  den  Betriebs- 
ma-schinondienst,  in  i^;n  h*-'  n  dagegen  die  Vor- 
stände von  Werkstätten,  welchen  innerhalb  eines 
ß(  zirLs  auch  die  Aufriiiht  Aber  den  Maaeldiien- 
dienst  zukommt. 

Rezn/[^8fri8t,  die  Zeit,  innerhalb  welcher 
<li'  .VbiKiliiii''  ij<'s  Gutes  durch  den  EmpIKoger 
zu  erfolgen  bat,  s.  Annahme. 

Bezngglinie,  Begriff  der  allgemeinen  Erd- 
bokande,  und  swar  Seseiobnung  für  jene  Teile 


I  des  sogenannten  Massenprofils,  weiche  zur  Ver- 
fügting  stehende  Bodamnanen,  d.  h.  flberschfla- 
sige  MtragamasMU  darstellen,  *.  MaasennireU« 

mcnt. 

Bezugschein,.,  ein  bei  den  Eisenbahn- 
Terwaltungen  (in  Österreich- Ungarn)  in  Ge- 
bnraeh  heflndliohes  Formular,  mit  welchem 

den  EmpßnC'^ni  ilii-  .\iikiinft  einer  Sendung 
angezeigr  winl  und  dunli  dessen  Besitz  die- 
selben zur  EmpfttJignalime  des  Gntes  legitimiert 
sind.  Der  £mpfilnger  bat  den  B.  za  unter- 
schreiben und  dnn  das  Out  ausfolgenden 
Beamten  oder  ili.  nst.  t.n  abzugeben;  letzterer 
bat  djirauf  die  Au.^hämli^'niig  des  (iutes  vor- 
zumerken und  seinen  Namen  beizufügen.  Bei 
den  deutschen  Bahnen  sind  B.  nicht  eingefthrt, 
s.  Abnahme.  Dr.  Wehrmann. 

Binncobillets,  Bianknl.llb  ts  (Blankettkar- 
ten)  (BtUetit,  m  pl ,  jutsse-pai  tout)  sind  entweder 
(  Kartonbillets  nach  Edmonson'schem  System,  hei 
wcMit  II  die  Bestimmungsstation  nicht  vorge- 
drui  kt  ist,  sondern  erst  ausgefnllt  werden  muH, 
j  oder  es  sind  Zettt  Ihill-  fs.  w-  b  lii    c  iut m  l!li»ck 
i  (gewöhnlich  aus  1(JK)  tortlaufend  uumt-nertea 
I  Stflcken  bestebend)  entnommen  und  für  jeden 
I  einzelnen  Fall  handschriftlich  ausgefertigt  wer- 
den. Der  Zweck  der  B.  ist,  die  Kartonbillets  niit 
vorgedruckter  Bestimmungsstation  hinsichtlich 
i  jener  Relationen  zu  ersetzen,  in  welchen  nur 
j  M>U«n  eittYerkehr  stattflndet.  Femer  finden  B. 
als  Kinder- .und  Militärfabrkart en  vielf  u  li  Ver- 
wendung, (i'ber  ilie  Versuehe,  die  B.  ganz  an 
die  Stelle  der  Kdnionson'scbfn  fiillets  mit  Vor- 
druck zu  .setzen,  s.  Bilbt). 

In  Deutschland  gelangen  B.  teil«  als 
Kart.Mib'lli  ts,  t-iK  al-  libtckbillets  zur  .\tiR^rabe. 
Die  Blockbiliets  (iitia-u  entweder  als  1  .iLiiigi- 
timationen  für  Civilreisende  oder  für  Militar- 
perfionen  und  bestehen  aus  drei  Teilen.  Ein  Teil 
stellt  die  eigentliche  Fahrkarte  dar,  der  andere 
Teil  f'.  iii  «I!t  zu  Kontrollszwecken  und  der 
dritte  Teil  i&iamm)  verideilit  bei  der  Expedition. 
Die    Bahnen    U  ^  t .  i  i- .  i  c  h  s  verwenden 

f leichfalls  Kartonbillets  und  Blockbiliets  als 
)ie  Blockbiliets  (für  Civilpersoneii)  bestehen 
aus  Bln.  l>  /.i;  too  Karten,  welche  in  fortlanf  iuier 
K«  ihentölge  numeriert  sind  und  je  drei  Blatter 
mit  gleicher  Ordnungsnummer  enthalten. 

Di.'  .\u  f.  i  fi;.'nng  erfolgt  durch  das  Paus- 
:  verf  ilij  Lii;  da--  rr-t,.  Blatt  dient  zur  Verrechnung, 
'la<  zweite  bildi  t  dir  .«igentliche  Fahrkarte,  das 
I  dritte  dient  zur  koutroUe.  Die  Militärbianco- 
1  Fahrkarten  bestehen  aus  zwei  Teilen:  rlcm  Ori- 
\  ginal .  welches  !>■  i  d*  r  Expedition  als  Rechnunga* 
beleg  zurfiekbleibt.  und  der  eigentlichen  Fahr- 
karte, welche  dem  Kei-' udi  ii   ausgefrd^'t  witri. 
Dieselben  sind  in  roter  Farbe  gedruckt,  ge- 
wöhnlich in  Blocks  zu  je  60,  he»w.  100  Doppel« 
nummem  gebunden. 

In    Frankreich    .sind    die  B.  entweder 
Kartonbillets  ohne  voi-gedmcktcr  Bestimmungs- 
station «der  Blockbillet«  (liilkts  passe-parloul 
en  jmjfier).  Letztere  weiden  für  Personen  aus- 
(Ti>tri,])..ti.  WF'lrhn  in  s.!;rrif^.''T'rr  Gesellschaft  »iritfr 
I  Füiirung  einer  besiimutu  a  i'erson  reisen,  i.  Ii. 
Zöglinge,  Schüler,  Gefangene  u.  dgl.  Diese  B.  be- 
stehen aus  vier  Teilen,  und  zwar  aus  dem  gemeiu- 
Fnhrbillet  für  dieReisenden.  drm  l»uplikat 
nir  di'^  l^  rson.  unter  deren  Führun.'  di.^  Reisi' 
i  unternommen  wird,  dem  Teil  für  (iie  knntrolle 
I  und  dem  Talon,  welcher  bei  der  Billetexpe<lition 
1  verwahrt  wird.   Femer  finden  B.  noch  für  dio 
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BvfSrdcmnf  niuelner  bmüdere  b«Michiiflt«r 

Personen  \  t  rwendung,  «eiche  eiüe  iVlhrpreis- 
eriuäßiguttg  geniel^«  ii. 

Bei  den  belgischen  Staatsbahnen  er- 
scheinen nur  KartonbiUetü  Edmonson'scben 
Systems  ohne  Torffedrackte  Bestimmungs- 
station, ohtn'  vor^rilniclitfii  Preis*  und  Ord- 
nungsiniinnifi-  ais  B.  DiMeltw'n  bestehen  aus  zwei 
Teilen :  di-r  eigentlichen  Fahrkarte  (Coupon 
special)  und  dem  St.imui  iSomhe),  welcher  bei 
Oer  Billetexpedition  zurückbleibt. 

Bei  <'i;ii^'en  schweiie  ri sehen  Bahnen 
sind  im  PersonenTerkehr  sogenannte  Passe- 
iKirtoutbiUeU  (ttr  sämtliche  Wagenklassen  zur 
Einfiihniiig  gelangt,  dir  gleichfalls  den  Zweck 
hali.  n,  liic  KArtonbi]lt  l>  zu  ersetzen.  Die  Passe- 
partoiithiUit.^  bestehen  aus  zwei  Teilen,  Ton 
iletier»  der  eine  größere  dem  Reisenden  abzu- 
geben, der  andere  kleinere  Tom  Kinnehmer  auf- 
zubewahren ist.  fcirh-'lt'ii  Ii  .lus/.ufiillen  ist  auf 
diesen  B.  die  Bestimuiungsst;itiou,  die  Gtütig- 
keitsdaucr  and  der  Fahrpreis,  erentueU  audi 
die  Route. 

Die  B.  der  italienischen  EixenbiUineD 
sind  entweder  Kartonhillets  oder  Blockbillets. 
Erstere  bostehiu  aus  zwei  Teilen,  von  denen 
der  größere  als  Fahrkarte  dient,  der  kleinere 
ab  Ötamm  bei  der  BiUetezpedittOA  behof« 
Kontrolle  xurfiekbleibt.  Die  Bloekbilkt«  eiad 
in  i'K»  Stfirk-  gebunden  und  für  jfdf  Khwee  »nf 
Papier  von  anderer  Farbe  gcilnn  kt 

Dr.  Ziffer. 

Bibliothekea  (IMtraries,  pl. ;  BMiotlusque$f 
f.  pl.),  Bflefiereien  der  Eisenbahnen,  Samm- 
lungen von  T^üihern  und  Zeit.sobriften,  welche 
zum  Bahtiuigt'iitum  gehören.  B.  sind  ^egen- 
Wittig  bei  fast  allen  Eisenbahnen  eingerichtet, 
dienen  den  Bahnbediensteten  sur  Belehrung, 
bexw.  Erweiterung  ihrer  Kenntnisse  und  be- 
stehen ilii«  III  Zwi-ck  entsprechend  zuiD^'ist  aus 
fachlichen  Werken.  Die  Zeit  und  Art  der  Be- 
Stttning  wird  durch  eine  besondere  Bibliotheks- 
ordnung  geregelt.  Beispielsweise  z&hlte  1888 
die  B.  der  königl.  württembergischen  Staats- 
ei.senbahnen  1212  Büiidr.  die  B.  d.  r  r^f^  t- 
reiobischen  Staat^bahnen  ungt-fähr  TUOU  Bände 
(21 40  Werke),  die  B.  der  ö.sterreichischen  Nord- 
bahn  23UO  Bände,  die  B.  der  österr.-ungar. 
.Staat.seisienbaliiig»'s>'llsi-haft  »00  Bände. 

.\ur>  f  diesen  B,.  welche  nur  internen  Ver- 
waltungszweckeu  dieueu,  sind  auf  ^ßereo 
.Stationen  einzelner  Bahnen  vielfach  Leihbiblio- 
theken zur  Benutzung  für  die  R<'isenden  er- 
richtet, weh  he  eiu  beliebiges  Buch  ffegen  Ki  Lig 
des  Wt-rts  und  Erstattung  iint>  Lesegelds 
entlehnen  und  um  Ort  der  Ankunft  gegen 
Radtempfang  der  Einlage  das  Buch  wi^er 
nbj;>'ben  können.  Diese  B.  bilden  in  der  R<'gel 
keinen  Best.aidteil  des  Bahneigentums,  sondern 
sind  Kigeiituni  priftiter  Unternehmungen,  welche 
den  BahuvfrwaUiingen  hiefbr  ein  Entgelt  leisten, 
8.  ]>ihhibUotbdten. 

Biegen  der  Schienen,  i.  Schienenbieg- 
maschineu. 

Biegnngsprobe  der  Schienen,  s.  Schienen- 
proben. 

Bielathal-Bahn,  die  26,14  km  lange,  am 
6.  Juni  1h74  eröffn- f.' T'  ilstre<„'kc  TUrmitz-Bilin 
der  k.  k.  priv.  Aussig  -  Teplitzer  Eisenbahn- 
geseUflciiaft  (s.  d).  Die  Konzession  der  B. 
war  ursprünglich  einem  Fhvatkonsortium  für 
die  Strecke  Aussig -Bilin  verlidien  (SO.  De- 


tember  1871),  welches  die  Kontesmoa  aa  die 

Aussif^-Teiili'/  :  H.ihii  \v.-i(civi-niuP('rt4?,  nach- 
dem das  Haiidel-minist*;rium  die  l  liertragung 
genehmigt  und  gestattet  hatte,  daü  die  Ein- 
mündung der  neuen  Strecke  bei  Tärmita  statt 
I  bei  Aussig  erfolge. 

BieIiüE-K«lwtti7a,  t.  Kaiier  F^inuub- 
'  Nordbahn. 

Biel-Magfflingt^n  (Schweiz),  Draht  sei Ihalin 
von  1633  m  Länge.  1  m  Spurweite,  32o  mm 
größter,  270  mm  durchschnittlicher  ^t<  igiini^. 
In  (liT  St.eigung  g>m<s^«ii  bfM;ij;f  <ii<'  Bahn- 
lange  rund  17U0  m,  die  erstiegene  absolute 
I  Höhe  ist  442  m.  Das  Profil  wunle,  um  die 
I  Erdarbeiten  zu  vermindern,   möglichst  dem 
Terrain  angipGt  ;  der  bedeutendste  Kunstbau 
ln'stelit  in  einer  eisernen  Biii'  k»'  von  7"  m 
I  Länge.  Die  Schienen  wiegen  2o  kg  pro  Lauf- 
j  meier.  Drei  Schienenst  ränge  bilden  zwei  Gleise, 
I  welche  sich  mir  in  <\(-r  Mitte  auf  circa  100  m 
Länge  voueiuiiuiief  ent fernen,  um  die  Kreuzung 
j  des  aufwärts  fahrenden  Wagens  mit  dem  ab- 
wärts fahrenden  su  ermöglichen.  Jedes  Glein 
eotUQt  eine  Kahnstange,  System  Riggenbach. 
Da.s  Dnihtscil  h.it  ."^a  mm  Dun  liim  ssor  und 
wiegt  3,ti  kg  pn>  Laufmet<^r.  Em  zweites,  von 
den  Wagen  nach  abwärts  gehendes  Seil  dient 
als  Gegengewicht  für  das  obere  Seil,  um  den 
Wassenedarf  anf  ein  Minimnm  tu  setien,  mit 
welchem  dii'  B;ihn  durch  n-lastunp  dr>  :ib- 
Steigendtiu  Wagens  betrieben  wird.  Die  beiden 
Waien  laben  Platz  für  je  50  Personen.  Sie 
sind  mit  automatischer,  auf  das  Zahnrad  wir- 
kender Bremse  versehen.  Das  Wasserreserroir 
kann  C,  m»  aufnehmen.    Der  vollbelastete  Wa- 
gen wiegt   12  t.    Da-s  Aldagekapital  beträgt 
I  383  327  Frs.  (275  344  Frs.  pro  km).  Die  Bahn 
'  wurde  am  2.  Juni  lötefi  eröffnet  und  hat  im 
I  genannten  Jahr  bis  17.  November  täglich  24 
Züge  im  Durchschnitt  ausjr.'fülir! in  den  fol- 
genden Jahren  wurde  sie   vom    1.    Mai  bis 
15.  November  betrieben.  Ihr  Ausgangspunkt 
ist  die  Pasquartpromenade  bei  iJiei,  ihr  Ziel 
das  kleine  Borgdorf  und  Kurhaus  Magglingen 
(itOOm  über  Meer)  mit  .\n-^irlit  uiit"  d.i-  \  nrland 
und  Biel,  .seinen  See,  die  ijt.  Peleisiiifel,  ferner 
auf  das   schweizerische   Mittelland    und  die 
Alpenketto  vom  Sintis  bis  tum  Montblanc, 
j  Dietler. 

Bienenzucht  der  Bahnwärter  ist  auf  Grund 
j  mehrfacher  Anregungen  (s.  u.  ».  V.-Z.  1884, 
I  Nr.  29)  versuchsweise  mit  Unterstdtiung  der  be- 
treffenden Verwaltunp-cn  nuf  einzelnen  deutschen 
und  österreichischen  Bahnstrecken  eingeführt 
worden;  so  wurde  im  Jahr  1884  ein  bezüglicher 
I  Versuch  mit  Unterstützung  der  Jiedalition  der 
österreichisch  -  ungarischen  Bienenxeitnng  auf 
di-r  Strecke     ul'  ii^'?>  ich-Pöi  hhirn  der  öst.  rr»'i- 
I  obischen  St.talsLahn«  u  gemacht.  Die  BabiiwiR  hter 
,  erhiilten  den  einschlägigen  Unterricht,  sowie 
I  die  nötigen  Gerätschatten.  Eiu  weiterer  Venuch 
in  grö&erem  Haßstabe  wurde  insbesondere  auf  der 
24  km  langen  StrtH-ke  Brünn-Rossitz  der  öster- 
reichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft 
angestellt.  Auch  hier  wurden  die  Wiiehter  mit 
einer  Anleitung  aum  Betrieb  der  B.  beteilt 
und  ihnen  wo  n5tig  ein  besonderer  Kredit  wr 
Anschaffung  der  not  wendigen  Ständer,  Materialien 
und  Werkzeuge  gewährt.  >iach  der  Verhältnis - 
1  mäftig  kurzen  Z<Mt  von  zwei  Jahren  hat  die  B.eiue 
nennenswerte  Ausdehnung  gefunden  und  auch 
I  einen  angemeiisenen  Eitras;  geliefert. 
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Auch  arif  nwhreren  Stjiatsbahnstrwkeo  in 
Böhmen  hat  in:in  ilu-  Bahnwärt<»r  zur  B.  veranlaßt. 

Im  allgemeinen  kann  aus  den  Resultaten 
dieser  Versuche  entnommen  werden,  daß  die  B. 
durch  die  Hahnwärter  in  Oegt  ixli'n,  w.  1  lir  den 
Bienen  eine  gute  NaUmmc  bieten,  jibdeulallä 
als  natzbriiige^Nebenb«MUftiKiiii(;«nipfo1ilen 
Verden  kann. 

Bienenztige.  Sonderzüge,  welche  zu  dem 
Zweck  eingeleitet  werden,  um  die  Bienen  von 
(iefienden  mit  größerer  Bienenzucht  nach  solcheii 
Orten  m  Behmra,  wo  sieh  ge<'ignet«  Weide- 
plätze für  <\\f'<e  vorfinden. 

Die  B.  Werden  insbesondere  zur  Zeit  dn 
Blötf  des  Buchweizcn.s  (Iloidens),  und  zw.u .  um 
das  Sichwännen  der  Bienen  zu  Termeideu,  zur 
Naehtwft  gefflJut;  Hlwr  den  Vvkekr  der  B. 
hah'^n  die  Stationen  die  interessiortrn  Züchter 
nvhtteitig  zu  verständigen.  Nach  etwa  «eohs 
Wochen  werden  die  Stficc«  in  ihnlicher  WeiM 
»trOokbefdrdert. 

Sonstig«'  ßii*neiimnduugen  werden  in  |ww5hn- 
[i<  h.  ri  (liiti  r/iK'i  n.  und  zwar  meistens  eltenfalls 
zur  JSaohttcii  befördert;  in  Ermaughing  g<-  ' 
«•igneter  (iüterzüge  zur  Na<  htzi-it  werden  Bienen-  ! 
Stöcke  und  Körbe  auf  deu  deutlichen  Bahnen 
mit  Personenzügen  (Schnellzfige  au^geiiommeQ)  j 
zu  d.  II  .'Infnchen  Stii.  kgut-,  besw.  Wagen-  | 
ladunpsnateen  befiirdert  ! 

Pie  Aufualuiie  der  Bienenstöcke  gesoliieht 
in  0  s  t  e  r  r  e  i  c  h  als  ^e wöhulicheü  Stückgut  nach  i 
«icm  Gewicht  und  nicht  ;ils  lebendes  Vieh;  in  ' 
l>eutschl:tnd   nach   den  Stü<  Ivu'nt-,  l>.7.\v 
Wagetiladungsklassen.   Begleitpersonen  werden  ' 
in  der  Regel  nicht  gefordert.  Werden  sob  be  \ 
von  den  Versendern  beigegeben,  si>  genießen  sie 
al-^  V'iphbegleiter  in  Österreich  die  tarifmäßigen 
Fl"    I  t'tin.stigtingen. 

k'HT  Preußen  ist  zufolge  Ministcrialerlasses 
vom  ti.  Juli  bei  Beförderung  von  Bienen- 
sendungen in  (Jüterziigen  auf  Vr-rlaugen  je  einem 
li-gleiter  gegen  Uisung  einer  K;irte  III.  Klasse 
di"  Mitfahrt  im  Packwagen  zu  gestatten 

Biertransporte  erfordern  namentlich  wäh- 
rend der  wimieren  Jahresseit  eine  rasche  Be- 
förderung und  werden  in  neuester  Zeit  gewöhn- 
liih  in  hierzu  besonders  eingerichtetiu ,  mit 
Kahlrorrichtuiigen  reraehenen  Specialwagen, 
Bienragen,  verUdeu. 

Die  Bienragen  (e.  d.)  trerden  teils  von  den 
UnhnvfnvaUiin*?-'»  gestellt,  teils  von  den  expor- 
tierenden Brauereien  ü<ler  den  allenfallsigen 
-onstigen  Bierversendern  auf  eigene  Kosten  an- 
geschafft; in  letzteren)  if'aU  werden  die  Wa^n 
in  den  Wagenparir  der  Versandbabn  eingereiht 
and  nli-  r  li.  ii  .Mi)iii]>  dor  Benutzung  zwiscben 
Bahnvei  w.iiLuug  und  Bierversender  eigene  Ver- 
träge abgeschlossen.  Die  Bahnverwaltung  TSr- 
Dflichtet  sich  di^en  zufolge  die  im  Eigentum 
dei  Versenders  Terbleihenden  Wagen  nur  ftr 
Tran'^I'i'rte  desselben  zu  verwenden,  doch  bleibt 
K'i  der  jedesmaligen  Bückkehr  die  Ausnutzung 
der  beeren  Wagen  durch  die  Bahnen  nach  Mjiß- 
nbe  der  jeweils  gültigen  Bestimmungen  des 
Wagenregulativs  vorbehalten.  Die  Wageneigen- 
tümcr  haben  in  der  Regel  auf  ini,-  Waj^en- 
miete  zu  verzichten,  wc^egen  die  Bahn  die 
Beinignng  und  Unterhaltung  der  Wagen  auf  i 
ihre  Kosten  übernimmt.  Die  Abfertigung  der 
Wagen  kann  vom  Versender  nur  dann  verlaugt 
*  nii  n,  w.-nn  di>'sell><  n  \n>  zu  einem  gewissen 
Prozenti>atz  ihrer  Tragfähigkeit  (meistens  50^  i 


in  imnimo/  beladen  sind;  außerdem  liabeu  die 
Versender  dafür  einzustehen,  daß  die  Wagen 
in  gewissen  Zeiträumen  eine  bestimmte  Anzahl 
von  Kilometern  zurücklegen,  um  nicht  eine  zu 
schlechte  Ausnutzung  derselben  platzgrcifen  zu 
lassen.  Seitens  der  Bahnen  werden  den  Bier- 
versendern ver-^*  lii-deni'  Vorteile  gewährt,  ein- 
mal insofern,  daß  die  B.  eine  möglichst  rasche 
Beförderung  (mit  Eilj^üter-  oder  Personenzügen) 
finden,  sodann  daC»  Ki^behalter  und  Eis,  welche 
von  den  \ersendem  von  B.  in  Wagenladungen 
diesen  letzteren  beigegeben  werden,  wie  die  Ton 
den  Versendern  p'-tHltcn  eigenen  Decken  und 
.swiistigeu  Triii>[i()rtuteii41ien  behandelt  und 
daher  fratliftr-i  belassen  werden.  Auf  den 
deutscheu  und  Schweiler  Bahnen  bleibt  die 
Anwendung  der  Klasse  AI  von  der  Fraebt' 
Zahlung  für  mindestens  ?><*f>0  kg  tind  die  An- 
wendung der  Klasse  B  von  der  Frachtzahl unf» 
für  mindestens  10  000  kg  pro  Wagen  und  arht  - 
bdef  »neb  bei  den  B.  anhingig,  und  es  darf 
unter  Einreehnung  des  Oewiehtd  der  Klsbebllter 
und  des  Eises  die  znlSs^igp  Maximalbelastung 
der  Wagen  nicht  iibers,  hritten  werden. 

Auf  den  i  t  a  1  i  >■  u  i  s  c  h  e  n  Bahnen  wird 
das  in  den  EiabebiUtem  der  Biertransport- 
wagen enthaltene  Eis  nicht  wie  daa  im  Wagen 
venadene  Gut  tarifiert,  wundern  als  V.  niiehnmi: 
der  Tara  des  Wagens  augeseheu.  Ks  wird  daher 
das  Bruttogewieht  des  bcladenen  Wagens  feat* 
gestellt  und  die  DÜferenz  zwiseben  dem  so 
erhaltenen  Gewicht  und  dem  Gewicht  des  Gute-» 
als  Ei^'en^'ewi.  ht  t|,  s  W  ap-ns  angenommen. 
Letzteres  bbnbl  bei  Wagen  ohne  Bremse  bis 
zur  Höhe  von  750(1  kg  und  bei  Wagen  mit 
Bremse  bis  zur  Höbe  von  '«OOO  kg  fr.ichtfrei. 

Die  französischen  Dahnen  gewähren  für 
B.  ermaßigte  Spei  lalt  iritV  bei  einem  tiewieht 
von  mindesteus  öOOOlcg  (einzelne  Bahnen  ge- 
währen für  B.  TarifbegOnstigungen  schon  hn 
ein''m  Gewi.ht  von  .'»<X*k<ri 

WeUhen  I  nifang  der  lÜerversand  in  den 
l.  f/ti  u  Jahren  ati.r- ii.iunuen  hat,  geht  daraus 
hervor,  daß  im  Jahr  Hynl/i^  allein  auf  den 
deataehen  Bahnen  drka  845  870  t  sur  Beor- 
derung gelangten.  Dr.  Wehrmann. 

Bierwa;2^en  (Biertranspitrtwagen) ,  sind 
Kastenw.igen  zum  Biertransport  auf  größere 
Entfemungeu  mit  Einriebt uo^eo.  welche  daitBier 
ror  Hchttdlicben  Temperatureinflflsaen  aehfltaen. 

l>ie  Temperatur  im  Wagen  soll  dauernd 
-f-t*  bif  C  betragen,  wobei  eine  Lufterneu- 
erung nilit  n  tfi^' i-t  Zu  diesem  Zweck  wei-den 
j  die  B.  mit  dicht  schließenden  XbOreu  und 
'  mOgliohst  achleckt  wärmeleitenden  ümfassungs- 
wänden  ausgeführt,  aowie  mit  fiiareserfoirs  vtr- 
sehen. 

Das  Bier  gelangt  in  Gebinden  von  Kieheu- 
hoh  zur  Versendung,  deren  Inhalt  zumeist  1  hl, 
0,5  hl,  0,3  hl  oder  0.26  hl  beträgt;  Fässer  mit 
2  hl  werden     H-  ii  verwendet. 

Das  Leergewicht  der  Fässer  ist  sehr  rer- 
schieden  und  hat  bei  einem  Fassung'-raum  von 
2      hl  1)0  KMt  kg 

1  n     .■*••«••••*■•      4  — 

(^,o    „  «»««ff, ••»•«•»  2«>    .5 1 
0,.J    _  ...*••,••«,■»  «S 4  ^ 

(»,•2;'»   IS— 2*j 

Für  Weitere  Transporte  werden  die  stärkeren, 
schwereren  Gebinde  verwendet 

In  na<  li-ti  )i.  lider  Tabelb-  sind  die  mittleren 
Dimensionen  und  Gewichte  für  die  meist  ge- 
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l)räiu  lilith<  Ii  lü.  rgpbinde  verzeichnet,  wobei  das 
specifische  «i.  wi  lit  des  Bi«n  mit  1,02  iaBeeh- 
nung  gedtellt  ist. 
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Am  bäutigiitea  werden  Fässer  vun  «  ircit 
0,5  hl  ▼ersendety  trotzd«m  tieh  bei  Verwendung  ! 
LTöf^rivi  Gebinde  eine  um  eiroa  20^  liöliero  i 
Aettüladuiig  erzielen  läßt.  | 

Bei  einer  mittleren  Eisbesehickung  von  i  itca 
900  kg  kOnoeu  in  einem  Wagen  loit  10  OOU  kg  ' 
Ladef&bigkMt  einseUieaUch  de«  EifiPK  mr  Ver- 
ladung gelangen: 

.ni  St.  Fässer  a  2     hl  mit  öi    hl  Bier 

III . ,  ^  a  0,6  ,  ,  ft5.ö  ,  , 
170  ,       ,     a  0,3    ,    „    51,0  ,  , 

200  ,      ,     ä  0.-':.  ^    ,   .'»0.0  „ 

Die  Verladung  erfolgt  in  der  Keffel  derart, 
daß  die  unterste  FaOreine  stehend  im  Wagen 
gelagert  wird  und  die  oberen  Reihen  Ii'  i 
auf  die  erstere  gcpclilirhtet  werden.  Für  lootxi  kg 
Ladefthigkeit  entsprochen  liebte  Kustendinien- 
lionen  von  6,6  m  Ukmn,  2,5  m  Breite  und  I 
2,1  m  H8he  Tom  Fußboden  bis  zum  Dacbaolauf, 
wohi'i  ili.'  Re  servoirs  ohne  l>ai  baufbau  unter- 
halb der  Decken  augehnu-ht  werden  können. 

Von  wesentlichem  Sinüiiß  fllr  die  Erhaltung 

einer  entsju-i  rlti  iiil^  ii  Temperatur   im  Wagen 
ist  die  Koüsti  ukiiMü  der  U  m  f a s sung« wii  n  il e  j 
und  d<  i  \  .  i  sielilrisse  d  i-r  Sei  t  en  t  h ü  ren, 
sowie  der  Dachluken,  durch  welche  das  Eis 
in  die  Reservoirs  eingebracht  wird.  Fußboden, 
l)t  fken,  Seifen  und  Stirnwände  werden  mit  dop-  j 
pelten  oder  dreitai-ben  Versi  halungen  aufgeführt,  i 
wobei  die  Zwisebenriiunie  zwiseheu  den  Wänden  I 
entweder  teer  bleiben  und  sich  nur  atmo-  ' 
sphärische  Luft  in  denselben  befindet,  oder  ^ 
mit    anderen    sehltH-hten    Wärmeleitern ,    wie  i 
Asche,    Lösche,    Sclilackenwolle ,  Uoizspauc, 
Tlaekerling  etc.  ansgefsUt  werden. 

Dieve  losen  Ausffllimateriivlien  haben  im 
allgeuK'in.n  den  Nachtfil.  daf>  sie  nadi  kurzer 
Zeit  /iisammensinki  ti  un<i  die  oberen  Tiüle  der 
Zwischenräume  nicht  mehr  ausfällen.  Zur  Ver- 
meidung dieses  Umstands  werden  in  neuerer  j 
/.••it  die  Zwisi-benrüHUie  mit  Knt '^-i  l  in.-n  aus- 

SemautTt.  Dicsi-  Korksteinc  siml  aus  verkleinerten 
[orkabfiillen  hergestellt,  welelie  mit  Cement 
vermengt,  berw.  verbun<leu  sintI,  wodun  h  man 
poröse  und  leichte  Korper  (im  tJewicht  von 
«irca  350  kg  pro  Kubikin'fi  i  i    lii  ill 

Die  Fugen  zwischen  den  äteiueu  werden 
mit  Gips  ausgegossen. 

ÜVi^mskopisehes  Füllmaterial,  wi>  IT.i.l,  rling 
und  llükspane,  ist  nicht  zu  empl«*lili>u,  weil 
dasselbe  die  Feuchtigkeit  anzieht  und  zum 
baldigen  Abfaulen  der  Kastenhölzer  beiträgt, 
daher  ist  das  Lcerlassen  der  Zwischenräume  der 


Verwendung  eines  derartigen  Fflllmat^rials  vor- 
laziehen. 

Zuweilen  läßt  man  aueb  zwischen  der 
äußeren  und  der  ersten  inneren  Versehalung  in 
den  Seitenwänden  und  <li>m  T)ar}i  durch  be- 
sondere an  den  Stiniwandeu  angebrachte 
Öffnungen  (Luftschlitzen)  Luft  dm-chstreichen, 
um  durch  den  Luftzug  während  der  Fahrt  eine 
Abkühlung  der  äußeren  Wände  so  bewirken. 

Letztei-e  Anordnung  ist  besonders  für  die 
VVaecadecke  zwet^kmäßig,  weil  diese  dureh  die 
direkte  Einwirkung  der  Sonnenstrahlen  am 
meisten  erwärmt  wird.  Pipsf  Luftschlitze  mG^isen 
jedoch  in  den  Wiitt-nih  iKiten  ver!>chlosben 
werden,  um  in  dieser  Z'  ir  «  ine  zu  große  Ab- 
kühlung der  W&nde  zu  verhindern. 

Ein  sehr  wirksames  Mittel  gegen  Wärme- 
leitiiitir  ivt  aitfh  dif^  Verkleidunfi  <\'V  uii'tlfi ^-^n 
Zwischenwände  mittels  Pappendt  t  kt  l  «..lit  i  Für- 
papier. 

Zum  Einsteigen  in  die  Wagen  und  zum  Ivin- 
und  Ausladen  der  Fässer  werden      den  Seiten* 

wänden  7wr>ifliiigeligt'  Thüren  mit  Öffnungen  von 
circa  1,5  m  lireit*'  und  1,4  m  Höhe  angebracht. 
Die  Thürfiügel  sind  in  gleicher  Weise  wie  die 
Seitenwinde  mit  mehrfacher  Verschalung,  die 
Thflrfalze  mit  Fflzbebtg  oder  Polsterungen, 
möglichst  (fi  lil  V.  hlipßind  hergestellt.  Damit 
die  Thtu  versrhiiisse  einen  guten  Anschluß  der 
Tbiiren  an  die  Thiirnfamen  sichern,  werden 
solche  Verriegelungen  angewendet,  welche  in 
oben  und  unten  am  Kasten  befindlichen  Kloben 
eingreifen. 

Die  Eisreservoir.«,  welche  je  nach  den 
rrans)iortdist8nzen  und  den  Witt<»runs^verhillt^ 

ni-seu  einen  Fassungsrauui  vnn  "OO  l'nn  Vg 
Kis  erhalten,  werden  .aus  Zink-  oder  itiiseublech, 
5  nun  stark,  ausgeführt  und  unterhalb  der 
Wagendecken  an  Querträgern,  welche  an  den 
Seitenwändea  befestigt  sind,  aufgelagert,  oder  in 
i\'  itt  lir>>rftiriingebra'  Iif 'Ml  D.n  iinuflMU  .lufL.''  "stellt ; 
im  letzteren  iall  liegen  die  lieservoirs  auf  ilen 
Dachbögen  auf.  (jewöhnlich  werden  zwei  Ki.^- 
reservoir.s  mit  einem  fiesamtfassungsinhalt  von 
1—2  m*  angebracht.  Zuweilen  werden  auch  in 
i!i<'  n*^servoirs  ^^^■^t.■  ,ius  h'il/rriii'ii  L;itten  '  iii- 
gelegt,  um  daj»  Eis  besser  vom  Ihm -l/wasser  zu 
trennen. 

Für  eine  stetige  Abfithning  des  Tauwa.«!ser8 
muß  vorgesorgt  sein,  weil  die  Ansammlung  des 
Wassers  in  den  KrM-rvuirs  das  Schmelzen  des 
Kittes  büschleuuigen  würde. 

Die  TauwBsserabhufrohre,  welche  an  der 
tiefsten  Stelle  in  die  Reservoirs  einmünden. 
erJialtcii  entweder  am  unteren  Ende  außerhalb 
des  Wagenka-stens  oder  auch  unmittelbar  unter 
dem  Heservoirboden  im  Wagen  einen  syphon- 
artigen  Teil,  um  mittels  Wasserabschiuß  das 
Kindrin''en  <i"t'  juixTrii  I.nt't  und  des  Staubes 
in  die  Lisrcservoirs  zu  verhindern- 

Bei  niederen  Lufttemperaturen,  etwa  unter 

-f-  f'"  bei  welchen  -  ino  Kisküblung  s.  lhst- 
vur.HUndhch  entfällt,  werden  diese  Abflußrohr^- 
an  ihrem  unteren  Ende  mittels  StOpad  ver- 
schlossen. 

Eine  zweckmäßige  Konstruktion  einer  Tan- 
wasserableitung  mit  s\ ]dionartigem  Was.«?»  nib 
Schluß  ist  in  t'ig.  ISO  dargestellt.  Das  ge- 
bogene Stück  n  kann  abgenommen  und  sodann 
das  auf  beiden  Seiten  offene,  gerade  AbfluArohr 
leicht  gereinigt  werden. 
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JHb  fiinbringea  der  Eisstficke  in  das  Re- 
erfolgt  ooreh  Tierecki^  Luken,  welche 

im  h  obi'rh.-xlb  d.  s  Res(^rvoir>  angebracht 
und  durch  dicht  passende,  abjieliuibarp  oder 
unlegbare  Deckel  verschließbar  sind. 

Die  Seitenthikren  and  Lukendeckel  aiod  mit 
FbmbenOsen  fQr  den  ZoUrerscMnQ  zn  trer- 
whcn 

Pur  Strecken  mit  etwa  3U  Stunden  Trans- 
portdaner  genügen  im  8»nmer  bei  mittleren 
Witteningsverhältnissen  zur  Erhaltung  einer 
entsprechenden  Temperatur  in  Wagen  mit  30  m' 
Lideraiiiu  iui^'''falir  kkh»  kg  Ki> 

Für  Transporte  im  Winter  bei  sehr  iiittlfn-r 
Lufttemperatur  werden  die  Fässer  auf  8troh 
?*>laport  und  mit  Str.di  umhüllt.  Erforderlichen- 
lall.s  werden  au&erdem  Wannflasehen  mit 
heißem  Wasser  gefüllt  und  in  entspreiliender 
Aniahl  in  die  Wagen  zwischen  den  Fä^m 
a«f  eine  Lege  toq  Stroh  am  FnAboden  ein- 
gelegt. 

Bei  den  Regen  Wärmeübertniguug  ge- 
"^  hiitzten  Wanden  genügt  eine  verhältnismäliig 
geringe  Anzahl  von  Wärmflaschen,  um  für 


Flg.  m. 

Tnn^Olie  von  '-W — Jo  Sfimden  in  den  Wagen 
eine  solche  Temperatur  '  +  übis  U  f)  zu  erhalten, 
damit  lieine  Schädigung  des  Biers  eintritt. 

Zweckentsprechender  ab  Wärmflaschen  mit 
heiftem  Wasser  sind  solche  mit  einer  FflUung 
TOD  e.ssigsaureui  Natron,  w>il  diese  nahem 
dreimal  solange  Wärme  abgeben. 

Stabfle  Heizeinriehtungen  mit  BingeOfen 
eder  dgl.  wrrdi-u  nur  in  <  Ii'gendi-u  mit  ^-lir 
niederen  Luftteuipiiitin-ii  angewendet.  I)as 
Torhandenseiii  einer  Feuerstelle  in  GQterwagea 
ist  aber  immer  mißlich  und  erfordert  eine  sehr 
Migsame  Überwachung. 

fine  Beheizung  mit  Dumpf  kann  nur  seÜeiR 
aagiwendet  werden»  weil  die  Wagen  liiUifig  in 
Otter-  nnd  OflterdlsQge  eiugestellk  werden,  bei 
welchen  die  für  Dampflieiiiuig  erfoideriMhen 
Einrichtungen  fehlen. 

Die  B.  werden  jedoch  mMStens  mit  Dampf- 

kitungen  und  all^  n  >TforderIichen  Kinrii  btungen 
'L'itungen  für  durchgehende  Bremsen,  für  inter- 
lEommunikationssignale  etc.)  versehen,  um  aie 
auch  in  Personenzügen  einstellen  stt  können. 

EneyklopUie  des  Ki»enb»bDwes«ni. 


Nach  den  Waffenetandaveneiiohnissen  Tom 
Jahr  1889  waren  Mi  den  Bahnen  des  Vereint 

Deut.9cher   Eisenbahn  Verwaltungen  im  ganzen 
1688  Biertransportwagen  vorhanden,  und  zwar: 
mf  den  bayerischen  fitastsbalinen  868  Wagen 
,    ,   preuftischen        ,  «»1  » 
„    „   elsaft-lothringischen  Eisen- 
bahnen...  138  » 

„     n    österr.  Staatsbaluieu   riK  , 

n        ftlwigen  öst'Tn-ichisch-nn- 

garischen  Bahnen   81  ^ 

„     „    sächsischen  Staatsbahnen     60  „ 
„     „    übrigen  Bahnen  des  Ver- 
eins Deut.si  lier  Eisen- 
bahnverwaltungen  ...    142  „ 
Die  Ii.  haben  ein  Eigengewicht       8000  bis 
lOUOO  kg  und  im  Mittel 

eine  Uohtie  Länge  von   6,5  m 

,      „     Breite   -   2.4  „ 

„      «     Hohe  an  den  SeitenwSndai 

von   8,1  , 

und  <'in<'  Tragfähigkeit  von  H— 11  t. 

Die  .Vnsehaffunu'skosten  eines  Bi»'il  ransport- 
wagens  mit  dreifacher  Verschalung,  lu  t  Trag- 
flUugkeit,  betrag  ohne  Bremse  etwa  4000  bis 
.■SOOO  Mk..  di<>  Kosten  eines  solchen  Wagens  mit 
Bremse  etwa  ö2tX>  bi.s  fiTOU  Mk. 

Sohützenhofer. 
Bifllarwicklon j;,  Bewicklungeines Elektro- 
magnets  oder  Solenoids  in  der  Weise,  daA  die 
ein7.t'hi«  ri  Drahtwindungen  entgegenlaufen,  so 
daß  die  Wirkungen  eines  den  Draht  durch- 
laufenden Stroms  an^geboben  werden.  Die  B. 
findet  als  Ernnsongswicklung  dann  Anwen- 
dung, wenn  fflr  rine  gegebene  Anzahl  wirir- 
samer  Dralitwinduugen  ein  ganz  bi  ->riinmter 
Widerstand  des  Leiters  geifordert  wird.  In 
diesem  Fall  bestimtnt  man  vorerst  eenaa  den 
Widerstand  de.«  Drahts,  windet  die  TOlfe- 
schriebene  Anzahl  der  Windungen  normal  und 
den  übrigbleibenden  Draht ri  -t  hitilar  auf.  Die 
B.  kommt  zumeist  nur  bei  feinen  und  empfiud- 
licht  u  MeiMu^rrumenten  in  Anwendung. 

Biharer  Vicinalbahnen  (Bütari  helyi 
irdekü  rasutak  ressthiy  tdrsaitfig)  (128,33  km), 
im  Eigentum  der  liiharcr  Viiinaleisenbahn- 
Aktiengesellschaft  mit  dem  Sitz  in  Budapest, 

r fassen  die  Hauptlinie (<}roftwardein)-  Püspöky- 
Mihälvfalva  (60.26  km),  die  Abzweigung 
Szekelyhrd-Margitla  (25,49  km)  und  die  Flügel- 
hahn (irofjwanlein-Knt  (t2,ö«  kui)  Schon  im 
Jahr  1868  hatten  mehrere  Gutsbesitzer  des 
Biharer  Komitat.s  eine  Eisenbahnverbindang  von 
Großwardein  nach  Er-Mihälyfalva  angestrebt 
und  für  den  Bau  dieser  Linie  die  Vorkiuizession 
erhalten.  Auch  fiir  die  übrigen  Strecken  der 
nunmehrigen  B.  wurden  bis  18ä3  Vorkonzes- 
sionen an  einselne  Unternehmer  erteilt  Die 
Verwirkliebung  des  Projekts  scheiterte  jt-doeh 
an  der  Schwierigkeit  der  Beschaffung  des  not- 
wendigen Kapital.  Erst  als  da»  Biliarer  Ko- 
mitat sich  anheischig  maohte.  700000  fl.  ä 
fottds  perdn  heicostenem  und  die  Staatererwal- 
tung  zu  dit'^.'iii  Zwe<  k  die  .Vufnahme  eines  in 
BO  Jahnii  /u  tilgenden  Anlehens  bewilligte, 
außerdem  audi  noch  an  dem  Unternehmen  sich 
mit  800000  fl.  beteiligte,  waren  die  Schwierig- 
keiten der  I^apitalsbesehafntng  behoben.  Auf 
{Inunl  ■  III'--  «I'-M  t/i  ^  vom  .'11.  Mai  l'^H.S  wurde 
sodann  t  iiiiin  Kvui>ortium  die  Konzession  zum 
Bau  und  Betrieb  dieser  Linien  erteilt,  welche 
die  Bezeichnung  „Biharer  Viönaibahnen''  fähren 

36 


Bihns 


und  im  allg«'Ui«'irien  nach  den  Bestimmungen 
de«  Lokalbahngcsetzcs  hergeHteUt,  werden  sollten. 
Im  Mai  Ihx«;  begann  der  Bau  und  wurden  die 
ArlK'iti-ri  derart  gefördert,  daß  die  Hauptlinie 
Bauit  Al>ijw«!igiing  am  2.  Juli  lb87,  die  Flügel- 
bahn im  November  dewelbea  Jahrs  dem  Ver- 
kehr fibergeben  werden  konnte.  Die  B.  dienen 
Howohl  dem  Güt*!r-  als  auch  dcrn  ppr<fonpn- 
tran.Hport.  Den  Betrieb  führt  di«-  Diretction  der 
königl.  ungarischen  Sta:if  si  is.  ubahnen  (Betriebs- 
leitung in  Kolozsrirhüuf  Grund  eines  Vertrags 
vom  6.  Juli  188«.  In  Rr-HihiU.vfalT»  haben  die  B. 
AtiHcbluß  an  'Ii*'  mipirische  Nordostbalin  Das 
Anlagok»]iit4tl  bcLiagt  'i  «75  OÜO  fl.  in  äiauim- 
und  rrioritiitsakticn.  Nach  dem  Rechenschafts- 
bericht fttr  das  Jahr  tö88  ergab  sich  ein  Be- 
triebsilbenehuß  ron  fl.  68719  fl.;  das  Anlage- 
kapitnl  treniast  eich  mit  niobt  ganz  2V. 

Dr.  Ziffer. 

Bilutiz  {lialaHce;  BiUin,  iii.i.  Vi-rmögcns- 
bilanz,  ist  die  ziffoniinäßige  Ijcgcniiberstpllung 
des  g*«simten  Aktiv-  und  Passivstands  <'ines 
Untenii-hmens  am  St  hlu;!.  einer  (icschÜftsiM  riod.' 

B.  im  engeren  .Sinn  ist  die  ao»  der  V«r- 
mfigenitbiianx  (Htniptbilnnt)  und  den  Bnchaus- 
«ttgcn  ersfillfi',  jiiit  riiniu  Aktiv-  oder  Passiv- 
wildo  absclilu  wi  luli  >n  tiobilanz.  Die  .Fahres-B. 
Holl  ein«'»  möglichst  klaren  (.'btTblick  über  den 
8(and  d<-K  Vemidgens  am  bcbluß  des  Geflohifts- 
jalirs  gewähren.  Die  Eisenbahnen  sind  larAvf- 
st(  !Iiiii^'  Villi  H  teils  dun  h  l>.  sondere  Gesetze 
(Ki»n/i  >si<m-^'.;M'tz<'),  teil»*  durch  die  Haudels- 
gefirt/c  v.  r[itltchtet,  und  sind  die  Grundsätze, 
nacli  weldteu  die  B.  aufzustellen,  sowie  der  Ge- 
winn ZQ  b^^rerhnen  und  auszuzahlen  ist,  entweder 
im  Vt<)iiniiiiin^'-\v.  u'  festgesetzt  i>dcr  im  Ge.sell- 
schaft.sviTtnig  (Statut,  s.  österreichisches  und 
deutsches  allgeni*>int>s  Handelsge.setzbnch.  Art. 
200,  I*unkt  r»)  mit  staatliclier  Genehmigung 
bestimmt.  Na<'h  dem  deutschen  und  österreichi- 
si  hl  II  H  indelsgfsctz  (Art.  TAM)  muß  den  Ak- 
tioiüiren  spätestens  in  den  ersten  sechs  Mmuiten 
j*<des  tieschiftejalurs  eine  B.  des  verflossenen 
Gesohüf(sji()ir<  vom  Tontand  der  Gcsellsehaft 
vorgi'b'gt  %*t  ri.itii 

Was  dio  Aufstellung  der  B,  (V\>rniögens- 
bUana)  bei  kUsenbahnen  betriftt,  so  besteht  der 
weeenttiohe  Untendiied  gegentlber  den  B. 
;uiii'ri  1  ( u'-rli,iff.'  (l  iiiii.  daß  bei  den  Eisen- 
baiim  ii  nullt  im  t>inn  des  Art,  31  des  allge- 
meinen deutschen  und  des  ftsterrt'icliisohen 
llandelsgeseties  die  simtlioben  Vermögens- 
stficke  wtd  Forderungen  nach  jenem  Wert 
unir'  S'  t/f  s\rn!,  ii,  w- Irlicr  ihnen  zur  Zoir  (!•  r 
Aufnahme  b«>iiuieg«.'U  i^t,  sond.  iii  daii  alie 
VenB<Hfensobji'kte,  wt  l  ii-'  k<  tiion  marktgän- 
gigen Pn  is  haben  und  demzufidge  eine  zu- 
verlässige Wertschätzung  nicht  erfahren  können, 
mit  den  „Selbstkosten"  in  die  B.  eingesetzt 
werden.  Ks  wird  somit  bei  Eisenbahnen  fart- 
danernd  der  fftr  die  Herstellung  und  Ausrüstung 
niifC' wendete  Betrag  inklusive  Kur<vrrln<Tc,  ' 
Uauiiusen.  Prämien  t*t<'.,  ferner  uikluMve  der 
Beteiligung  au  anderen  Unternehmungen  mit  ' 
dem  l^erbspreis,  unter  Ausgleich  der  Wert- 
«bnutiung  durch  einen  Emeueningefoods  wt^ 
r.i^-;f(  US  iusoLmge  .ils  .\rtivum  fluzustellen  sein, 
ais  nicht  jene  Herstellungen  g;\nz  »xler  zum 
Teil  tu  (irunde  gi^rtngen  sind.  Dieser  Grundsatz  I 
ist  auch  gelegentlich  eines  Erkenntnisses  seitens 
des  deittscbett  Beiehsoherhuidelageridits  aU" 
«kiMik  worden.  DieMm  AktivpMtw  ist  als 


Passtrum  der  NominaUwtrag  des  gesamten 
Anlagekapitals  y:egi  iiQbenttsteTlen. 

Wird  bei  Eiiiifision  von  Obligationen  oder 
Aktien  ein  den  Nennwert  übersteigender  Erlös 
erzielt,  so  ist  dieser  Gesaintb- trat;  aLs  Aktivum, 
der  geringere  liominolwert  der  Titres  als  Fas- 
sivom  einxnstetten.  In  gleicher  Weise  sind  alle 
spntorhin,  für  Herstellungen  und  Anschaffungen, 
weiche  den  Wert  der  Bahnanlagen  erhöhen, 
aufgewendeten  Beträge  als  Activum  aufzu- 
nehmen, welchem  —  insofern  die  Geldbeschaf- 
fung im  Weg  einer  Emission  von  Aktien  oder 
Oblig;itioncn  erfolgt  ^  (b  r  volle  Nennwert 
dieser  Titres  gegciiüber^ust eilen  ist;  bei  B*'- 
deckung  durch  Aufnahme  einer  schwebenden 
Schuld  oder  aus  den  Betriebsmitteln  (Über- 
schössen) ist  der  wirklich  aufgewendete  Betrag 
in  die  Passiven  aufzunehmen.  Bei  Fundierung 
einer  schwebenden  Schuld  im  Weg  der  Ausgabe 
neuer  Titres  gelten  hinsichtlich  der  Kur.^^ver- 
luste  oder  rii  winne  die  für  die  Buchung  der 
Beträge  für  die  erste  Anlage  maßgebenden 
(iriiiuisatze. 

Wird  der  bei  Bähung  der  Titres  (Aktien, 
Obligation«!^  eraielte  Betrag  nicht  voll  in  der 
Anlage  iiivc^ticrt,  so  ist  der  nicht  verwendet.- 
Betrag  unter  den  Aktiven,  getrennt  vom  An- 
lage<onto  iiTcneralbauconto  etc.),  etwa  als  depo- 
nierte! Baugeld  aonu weisen. 

Nachdem  sich  das  Anlagekapital  dorch  Ein- 
lösiitig  der  Titres  jährlich  vermindert,  so  muü 
in  der  B.  diese  Verminderung  des  Passivums 
zum  Ausdruck  gelangen,  währentl  eine  Ver- 
minderung des  Anlagecontos  (Aktirums)  nicht 
stattfindet,  weil  durch  diese  Einlffstn^  der 
Wert  il-'r  .\nla<:>'  iiidir  V'^rniiuilert,  '^cuilern  nur 
um  den  zurtK  kgczalilt<  ji  Si  luild betrag  ent- 
lastet wird.  Gewöhnlich  werden  die  verlosten 
Titres  unter  besonderer  Ausweisung  im  Pas- 
sivum  weitergeführt;  inwieweit  der  Vorgang, 
verloste  und  eingelöste  Titres,  .somit  bezahlte 
Schulden,  weiter  als  Passivposten  in  die  B. 
einxttsteUen,  richtig  ist,  dar&ber  gehen  die 
Meinungen  vielfach  auseinander. 

Was  die  Zins-  oder  Tilgungsrückstände  für 
Prioritätsobligat ioiu>n  oder  schwebende  Schulden 
anbelwogt,  so  unterliegt  es  keinem  Zweifel,  daft 
diesdben  ein  Paseivam  bilden;  Ton  Tersehie- 
deneu  Seitiii  vvunle  jiiiorh  nuch  dif  Fmgo 
ventiliert,  ob  nicht  auch  Zinsriukstände  für 
Priorität^w^ktien  unter  den  Pa-^siven  zu  führen 
sind.  DiesbeiUglich  wird  aber  eingewendet»  daß 
diese  Rückstiinde  erst  dann  zur  Schuld  werden, 
wi  im  ilif  fi'ir  iliri-  Zulilumr  -  rforderlichcn  Mitf.l 
vorli.indeu  Mud;  f-olcbe  Kuckstände  sei»  u  d.ther 
besonders  in  Evidenz  zu  halten  uu  l  nur  dann 
und  insoweit  in  die  B  einzustellen,  als  in  dem 
botreffenden  Geschäftsjahr  die  Mittel  zur 
Deckung  reichen  Bei  piranM' rf.  n  Hahnen 
werden  die  Barvorschüsse  samt  den  Verzugs- 
xinsen  eine  Passivpost  bilden,  welcher  als  Ak- 
tivura  die  Erfonleniiss<>  ftir  die  Zinsen  oder 
ponstig»'n  Beträge  aus  dem  Titel  der  Garantie 
m'genüberstehen.  HinsichtUch  der  Betriebs- 
Kostenabginge  unterliegt  e<s  keinem  Zweifel, 
daß  diese,  eben»  wi*  jene  Beträge,  welche  bei 
Tberbssun<r  tl  -  1?  Tri,  b-  ui  einen  rnt«mehmer 
etwa  in  (jemawlieil  des  Betheb.*>v.rtnurs  aus 
den  Bruttoeinnahmen  späterer  Jahre  .il>  Xach- 
tahlongen  auf  Bethebskoetea  an  den  Betriebs- 
nnteniehmer  sn  leisten  «änd,  als  PassiTum  zu 
ftthren  sind.  Untef  don  Passiwa  werdon  w«itw 
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undMineii:  •Kreditoren'*,  wie  i.  B.  Bankinsti- 
inte,  bei  wdeben  Depots  von  unbefebeoea 

Ti'rts  \inil  sonstigen  Wcrtin.  Kautionen  an 
£outraheut«D,  Depositen  dtr  ««Tückiedenea 
Fonds  etc.  hinteiiegt  ibd,  denen  als  AoliTiuii 
du  Debitorenconto  gegenübersteht 

Was  das  nicht  stabue  Gesell!M»b»ftsTermöeen 
»Dbf'lrtn^t.  so  '  rfolgt  die  Kinst  tzung  desselben 
fewöhulii-h  mit  dem  wirklichen  Wert  zur  Zeit 
des  BihiDzahi^chlusses.  Dies  gilt  hauptsächlich 
hinsichtlii  h  di  s  ^Slatt'ri.ilt  utito",  wt-lcncr  selbst- 
TPfständlich  ebenso  wi»-  das  Conto  „Kassen- 
nnd  Effektenbe8tau(k'-  (b.  i  Bankinstituten,  der 
fitutekawe,  der  eigenen  Hauptkasne  deponierte 
fiftndmftea,  Kanaonea,  nnbegebejie  Aktien 
Q.  s.  V.)  ein  Activuui  bildet. 

Hinsichtlich  Feststellung  des  Anlagewerts 
Ton  Eisenbahnen,  welche  durch  Ankauf  an  den 
Siuat  oder  eine  andere  Gesellschaft  Qbaigehen, 
bestellen  vielfacb  MeinungSTenchiedoweiteu ; 
während  cinersi  it';  Tu-hanptf  t  wird,  dt-r  Aul  iy;»'- 
wert  sei  selbst  für  den  Fall,  als  das  Unter-  ' 
nehmen  zu  einem  billigeren  Pn-is  als  dem  ur- 
sprünglichen Selbstkostenpreis  erworben  wurde, 
mit  oem  diesem  letzteren  entsprechenden  fie- 
trag,  und  bei  Erwerbung  zu  eim  ni  di  u  Selbst - 
kostenpreis  übersteigenden  Betrag,  zu  dem 
hShtren  Betrag  als  AcUvum  einzuHt«>llen,  wird 
Ton  anderer  Seite,  und  nicht  mit  l'nrwht,  ein- 
gewendet, da(i  der  Bilanzwert  dt  iijeni^en  vor 
fi(  Iii  Ankauf  nicht  übersteigen  soll,  bei  gerin- 

£rem  Kuufprei«  jedoch  nor  dieaem  entsprochen 
rt  Eine  ^nheaäidikeit  bei  Aufetelliiafr  der 
B.  besteht  u.  a.  in  der  Srhwriz  ^md  in  Eng- 
land. Nath  dein  8chwei/.erisrbi'u  liundesgesetz 
über  das  Re<.)uiiing^w.  s(  ii  dt  r  Kisenbahngesell- 
whaften  vom  il,  Dezember  löi>3  und  der 
Verordnung  Uber  die  Vorlage  und  Form  der 
Rechnungen  und  B.  d.  r  Ki-*  aftalmgcsrll- 
skhaften  vom  2.j.  November  dürlen  unter 
den  Aktiven  der  B.  einer  Eisenbahngesell- 
Kbalt  alle  Kosten  verrechnet  werden,  welche 
Ar  den  oder  den  Erwerb  der  Bahn  und 
die  Beschaffung  des  Betriebsmaterials  verwen- 
det worden  sind.  Organisations-,  Verwaltungs- 
kosten und  Zin.seii,  welche  während  des  Baues  '. 
einer  Bahn  iin  Interesse  der  F>stellung  und  i 
Einrichtung  trkul«/n  sind,  werden  den  An- 
lagekost«'n  g]ei«-hgehalten ;  unter  diese  dürfen 
aber  Geldbeschatl'ungskoeten  nicht  gerechnet 
werden.  Wird  eine  Bahn  durch  Vertrag  von  einer 
anderen  G«  si  llsi  haft  um  einen  Preis  erworben, 
welcher  gi-riagt  r  ist  als  der  bisherige  Bilanz- 
wert,, so  darf  der  nfu<*  Bilanzwert  nicht  mehr 
als  den  Kauforeis  betragen;  iat  hingegen  der 
Kaafpreifl  b5ner,  m  darrder  Ansatt  oerilteren 
n  Iii.  ht  iib'TsrliritffU  wcrib^n.  Naeh  Ki'rifTiiuiiu' 
dts  Ik-lricb.s  diirf'-ii  rli''  Kosten  für  Krgiiiizungs- 
nnd  Neuanlagen  oder  für  Beschaffung  von  Be- 
triebsmaterial den  Alttven  der  B.  nur  beigefügt 
worden,  wenn  dadurch  eine  wesentliche  Ver- 
bfsserun",'  di  r  tii^stehenden  Anlagen  im  Intt  i  i  --i- 
des  Betriebs  erzielt  wird.  Die  Unterhaltung  der 
bestehenden  und  der  Ersatz  abgegangener  An- 
bgen  und  Einrichtiinfjon  Mnd  .lus  den  jährlichen 
Einnahmen  oder  alilalli''  lur  diese  Zwecke 
bestehendi  ii  bi  sonderen  Ponds  zu  be.'itreiten. 
Immerhin  können  die  Gesellschaften  mit  Be- 
willigung de«  Bandesrat«,  Kosten,  welche  einen 
au-iinahmsweisf  n  ('h.n  ikti  r  b.ibi  n.  auf  mehrere 
Jahre  verteilen.  Die  Einlagen  in  die  Keserve- 
and  Emeuenmgafonds  sind  aus  den  Einnahme- 


tiberscbüssen  zu  bestreiten,  und  es  ist  deren 
Betrag  in  den  Statuten  feetinsetsen.  Jene  Posten, 

welche  aus  d-T  R  entfernt  werden  müssen, 
sind  aus  den  jährlichen  Flinnahmeüber^büs.sen 
zu  ersetzen.  Der  Bundesrat  setzt  nach  Ein- 
holung eines  Amortisationsplanä  der  Gesellachaft 
die  zu  ersetzende  Qesamtsomme  fest  und 
bestimmt ,  in  welcher  Frist  und  in  wi  li.]i>  n 
Beträgen  diT  Krsatz  tti  ge«;<bcben  hat.  Die 
Kursverlusf I'  auf  norh  niciit  zurückbetaWto 
Anleihen  sind  während  der  Anleihcnsdauer  zu 
ersetzen,  wobei  auf  die  bereits  abgelaufene 
Zeit  Rücksicht  zu  nehmen  ist.  Für  dif  fibrigi  n 
Posten  werden  die  Fristen  durch  den  Bundesrat 
festgesetzt.  Die  jährlichen  Rechnungen  und  B. 
sind  vor  der  (jeneralvei->ammlung  der  Aktionäre 
dem  Bundesrat  zur  Prüfung  vorzulegen,  und 
darf  vor  Entscheidung  «lesselben  oder  im  Streit- 
fall vor  Erkenntnis  des  Bundeqgeriohts  keine 
Dividendentahlung  erfolgen. 

Auf  Grund  dieses  fJisetzes  wiird.-  vom 
Eisenbahndepartement  ein  neues  Rt*  luauigs- 
schema  und  ebenso  ein  Formular  für  die  Auf- 
stellung der  B.  ausgearbeitet.  Nach  diesem 
letzteren  sollen  in  den  B.  ansgeirieMn  eradieinen, 
und  zwar  unter: 

I.  Aktiven. 

1.  Noch  nicht  einbezahlte  Kapi- 
talien: 

a)  Stammaktienf 

b)  Priorititaaktien, 

ci  konsolidierte  AnUihflii  ^pedfikation), 

f/i  Subventionen. 

2.  Bau  conto  (für  statistische  Zwecke  ist 
das  auf  die  noch  nicht  eröffneten  Linien  TOf^ 
wendete  Kapital  gesondert  anzugeben): 

a)  Bahnanlagen  und  fest««  Einriehtangeilv 
h)  Kosten  dt»s  Rollmaterials, 

c)  Mobiliar  und  Gerätschaften.  (Hierunter 
sind  v.TNt.tridcn :  di'-  Iiivi  iit.u-bi«stände  der  all- 

femeinen  Verw.illuijg,  des  Baiinaufsichts-  und 
Jnterhaltung.sdienstes,  des  Stations-  und  Traas- 
portdienstes  und  der  Werkstätten,  sowie  die 
Tolegraphenapparate  etc.  etc.,  wogegen  die 
festen  hini  i'  htungcn  der  Werkstitten  als  ToÜ 
der  Gebäude  beh^delt  werden.) 

3.  EmissionsTorluste  bei  den  Aktien. 

4.  Zuamortisierende Verwendungen. 

5.  B(>teiligung  an  anderen  Bann- 
un  te  r  II  r  ]i  ni  ii  u    i  n  (specitizieren). 

G. Verwendungen  au  f  N ebeugeschäf te 
(specitizieren'. 

7.  Verfügbares  Material: 

a)  Kas.se,  Wechsel,  Bankgntlialwn, 

b)  Wcrtseliriften. 

c)  entbehrliche  Liegenschaften, 
.  a)  Materialvorräte. 

c)  verschie<leiic  Debitoren 

8.  Passivsaldo  der  Gewinn-  und  Verlust- 
rechnung. 

Summe  der  Aktiven. 

iL  Passiven: 

1.  Gesellschaftskapital: 

a)  Stammaktien, 
/*]  Prioritätsaktien. 
2  Konsolidierte  Anleihen  (unter  An- 
der einzelnen  Anleihen  und  des  Zins- 

). 

3.  S  u  b  V I'  11 1  i  o  II  e  n ,  soweit  dieselben  einen 
Anspruch  auf  Dividenden  oder  Rückzahlung 

haben. 
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4.  Schwebende  Schulden: 
o)  Verfalleuc  Titres  und  Coupons, 
b'\  noi  h  nkht  verfallene  Rafazitis.'. 
o)  noch  oidit  auiigeacbiedeue  Guthaben 

der  UntentQtnmgskaffiwn  und  Kautionen  des 

Personal". 

di  Barkaufioueu  von  Unternehmern  und 
Liefeiranten, 

e)  verschiedene  Kreditoren. 
6.  Specialfonds: 
a)  Erneuerungsfonds, 
h)  Reservefonds, 

c)  Amortisationsfonds, 

d)  sonstige  Fonds  (specifitieren). 

6.  Amortisiertes  Kapital  (inbegriffen 
die  Baufon«!-  ;iti>  Urti ii^lisvcrfifiireu). 

7.  Aktivsaldo  d*.r  Gewinn-  und  Verlust- 
ndurang. 

Summe  der  Passiven, 

Auch  in  England  sind  dun  h  (ii  ^tz  vom 
31.  Juli  1868  (The  Ri'gulati  n  nt  Kailways 
Act,  1868,  Chap.  CXJUÜ  unter  anderem  Be- 
stinunungen  fiber  die  BeehnungaflUining  der 
Eisenball  Ii- II,  -owir  nlj.T  die  AufsUdlung  der 
B.  unter  Festsetzung  eiaheitlieher  Fonuularien 
hinaus-gegeben  wordeu ;  damnch  bat  jede 
Verwaltung  spätestens  sieben  Tage  vor  jeder 
ordentlichen  Halbjahrsgeneralversammlung  eine 
Generalbilanz  {Unhinrc  Sln'rt)  für  das  letzt- 
verflostieue  Halbjahr  na^h  den  vorgeschrie- 
benen Formularien  aufzustellen  und  dieselbe 
besonderen  Kommissärtm  {Auditors)  der  Gesell- 
schaft vorzulegen;  für  die  Vernachlässigung 
dieser  Vorlage  kann  eiiiv  Strafe  bis  zu  6  Pfd.  St. 
für  jeden  Tag  der  Verspätungauferleet «erden. 
Dm  Board  ofTrade  kami  im  EinTenmunen  mit 
der  hetrpffenden  Gesellschaft  Abweichungen  von 
den  festgesetzten  Formularien  genehmigen. 

Eine  fttuiBÖsische  ÜbersetÄung  des  vorge- 
schriebenen Formular.1  findet  sieh  in  dem 
Oompte  rendu  general  (II*  voiumej  du  congres 
des  chemins  de  Ter  (Bmzoll«^  6^16  aoftt  16S6), 
Bruxelles  188«. 

Im  allfemeinen  kann  gesagt  werden,  daß 
die  B.  der  Ei'^pnbahnfti  vidfach  k»'ini-  ciiu'ciit- 
lichen  VermOgonsbilanzen  nach  kmifiiiamuschei» 
Bi^riffen  darstellen,  sondern  o!t  li,  u  zumeist 
nur  in  ihrer  Süßeren  Form  gleich«'n,  insofern 
nämlich  die  Debet-  und  Kreditseite  die  gleicht- 
Endsumme  zeigen;  deui  Iiih;<]t  foliK  zumeist 
das  Ha«H)terforaemis  einer  ordentlichen  B.,  ein 
verständlioties  Bild  des  Vermögens  und  der  Ge- 
schäftslage, respektive  des  Qeschiftaresnltats  zu 
liefern. 

\  >-rscbieden  von  den  Veml^ensbihuizen  der 
Pnvatbahnen  sind  die  Rechnungsabschlüsse  der 
Staatsbahnverwaltungen,  bei  welchen  die  Buch- 
führung' iiai  Ii  di'U  Gnmdsätz.-n  der  Kam'Tali>tik 
geführt  wird^  und  kann  daher  auch  bei  diesen 
ton  einer  eigeotUehen  B.  lücht  gesprochen 
werden. 

Was  die  Nettobiiauzeu  der  Eisenbahnen 
IjotriSt,  80  werden  die.selben  durch  die  Betriebs- 
rechnuncrt^n  i  Betriebsbilanz),  aus  der  Gegenüber- 
stellung dür  Betriebseinnahmen  und  -Ausgaben 
und  Ausgleichung  durch  einen  Überschuß  (Aktiv- 
aaldo) «ier  Abgang  (Passivsaldo)  duvestellt 
(Vgl.  die  Artiku  BiHriebseinttalimen,  Betriebs- 
kosten,  Betn'phskost.'nabpn^',  Bptri'  bsn  chnung, 
Betriebsüberschuü,  Buchfühning;  temer  siehe 
Httrlimann,  EidgmSssiacbe  Eisenbalingeseti- 
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Billct.  Falukarte,  Fahrschein  (Tuket,  7?fl/7- 
tcajf  lukct;  liüUt,  m.),  jene  Urkunde,  deren 
I  Besitz  den  Reisenden  zur  Fahrt  nach  Maßgabe 
ihres  Wortlauts  und  der  einäcblägigeu  B^e- 
ment-  und  Tarifbest.immungen  berecntigt. 

I'cT  Abschluß  des  r{f'foi-(rTun^,'svi>rtrai.'s  Ücl,'* 
in  der  Aushändigung  <!< Ii.  seitens  der  Aus- 
gabsstelle, welche  Zu^r  um  Zug  gegen  Zahlung 
des  tarifmäßigen  Fahrgeldes  erfolgt,  soweit  nicht 
ein  Freibillet  gewährt  winl 

J.  K  II  t  \v  i  ••  k  1  u  II  f.'  (i  ••  s  Billetwcsens.  In 
I  dererstenZeitderEiseubahnen  wurden  ausschlie(>- 
lieh  ^«ttelÜUet«  »erwendet.  welche  den  früheren 
Legitiniatinnssclieinen  für  die  Postfahrten  nach- 
gebildet waren.    Diese  Zettelbillets  enthielten 
die  Angabe  der  Anfangs-  und  Endstation,  des 
Fahrpreises,  sowie  einige  aUgemeino  Bestim- 
'  mutigen.  Nicht  selten  waren  die  Formularien 
;  dieser  Zett-olbillrts  in  der  all'-n  r^tr-n  Zeit  der- 
art eingerichtet,  Uali  die  zu  bel'ahrende  Strecke, 
sowie  der  Fahrpreis  wohl  auch  die  Platznummer 
im  betreffenden  Waggon  erst  bandschriftiich 
eingesetzt  wurden.   Der  sich  rasoh  Steigerade 
Person»'nvi  rki  hr  iii  h  litr-  indes  bald  ein  Billef- 
sjstem  aoLig,  welclu  s  eim-  r.t.schere  Expedition 
gestattete;  zu  Anfang  der  Vierzigeria hre  wurde 
i  zuerst  auf  der  Eisenbahn  von  Manchester  nach 
Leeds  von  dem  Engländer  Edraonson  (s.  d.)  dAs. 
.  nach  iliin  If  iiaunte  Billetsjstem  eingeführt. 
Das  Edmonson'sche  Billetsystem  hatte  sich 
in  England  bald  eingebürgert  und  wurde  das- 
selbe  V"n   ciiizrlupn   dfutsr-tien  Verwaltungen 
(u.  a.  der  badi^cht■u  uud  dii  württembergischen) 
bereits  im  Jahr  1846  angenommen.  Al.s  in  den 
Jahren  1847  und  1848  die  ersten  Aussichten 
auf  Einfttbrunff  einheitlicher  Einriebtttngen 
beim  Betrieb  der  diutschen  Bahnen  eröffnet 
wurden,  mehrten  sich  die  Stiuxmen  für  allge- 
meine Annahme  des  genannten  Systems. 

Man  hob  mit  Recht  hervor,  daß  för  die 
Verwaihmg  durch  die  jedem  einzelnen  B.  anf- 
f,'>-dni(ktf  fortliuifende  Niunm*T  das  Abrerh- 
nungsgeschäft  der  Billetexpeditionen  abgekürzt 
uud  den  Kassenbeamten  eine  schnell-re  und 
sichere  Ka^senrcTisiiin  «riurt^licht  werde,  daß 
die  Nai  hma<  liung  Jlt  Eilmouäon'schen  B.  durch 
Jio  i'igcMtümliche  Druckmethode  und  durch  die 
Zugs-  und  Tagesstempel  erschwert  sei,  daß  diu» 
f^rpenonal  die  Karten  rascher  prüfen  und 
coijpii^ri^n  und  dadurch  zur  Abkürzung  des  Auf- 
enthalt:» auf  dtu  Stationen  wesentlich  beige- 
tragen werden  könne,  daß  auch  d.>r  Verkam 
der  B.  beschleunigt  und  von  Irrtümern  und 
Fehlera  nambaft  befreit  wttrde,  daft  das  Publi- 
kuui  in  dfr  T^e  sei,  die  Kärtrh^n  boi  ihrer 
zwi'rkniaOigen  Form  be.sser  und  sicherer  auf- 
/ult-'wahren,  als  die  großen  Zettelbillets,  daß 
die  Kosten  für  dieselben  sich  mindestens  ebenso 
gering,  wo  nicht  geringer,  als  diejenigen  für 
di"  Z>  tr*  1  stdb  n.  uiiil  namentlich  daß  auch  die 
Selbslanfertigung  der  B.  seitens  der  Eisenbabn- 
verwaltungen  crfolgien  kann. 

tiestützt  auf  ili'^  ang^ebenen  Gründe,  welche 
sänitlich  für  Einführung  der  Billetkarten  auf 
den  deutschen  Bahnen  sprachen,  wurde  geh-f^ent- 
Uch  der  im  Oktober  1849  su  Wien  abgehaltenen 
Oeneralrersammlung  dm  Vereins  Deutscher 
I  Eisenbahn -Verwaltungen  seitens  der  Direktinn 
•  der  Bergisch-Märkiscnen  Bahn  ein  Antrag  auf 
I  aUgemerae  Einittbmng  des  genaanton  i^stems 
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feaUAlt    IiiüJstr  Aalrüg  wurde  mit  2ti  gegeu 
Stimmen  verworfen. 

Dies  hinderte  indes  nicht,  daß  die  Anzahl  der 
Verwaltungen,  welche  sich  von  den  gewoimtou 
Eiiirii  hrungen  nicht  trennen  konnten,  immer 
kleiner  wurde,  und  mit  dem  Jahr  1066  Ter- 
sehwanden,  soviel  bekannt,  die  letsten  Zettd« 
billpt«;  für  li  n  Lokal-  imd  filr  den  gewöhnlichen 
durehgchtuden  Verkehr  von  den  deutschen 
Bahnen. 

Di«  £dmoiu»on'8ohen  B.  sind  Kärtchen  aus 
9taik«m  Karton  von  65— 60  mm  Länge  und 

:Jömm  Br.-if.'.  auf  wdihf-n  Ah<ranir--  und  An- 
kunft*^t.lti<l^,  WagenUaftüt',  sowie  meistens  auch 
der  Fahrpreis  aufgedruckt  sind ;  die  Edmonson- 
scheu  B.  enthalten  überdies,  und  zwar  vielfach 
an  beiden  Schmalseiten,  eine  Nummer.  Die 
BiUrtniillimeitl  beginnen  mit  OOOi  nuA  laufen 
bis  10  000,  und  iwar  für  jede  Billetgattung 
uu  l  piiizflnt'  lu'lation  besonders.  Zur  leichteren 
außertn  Unt.  rscheidun^  der  verschitMj.  iicnBillet- 
gattungtu  dient  überdies  die  Aufiiriu  kung  von 
äerienbuchstaben ,  dann  von  Quer-,  Längs-, 
Ereozstreifen  oder  sonstigen  leicht  kenntlichen 
Merkmaleo.  Zur  Unterscheidung  der  Wagen- 
klassen  dient  tr-  wölinltr-h  die  Wahl  verscbi.'dr  n- 
färbiger  Kartons  {1.  Klasse  gelb,  Ii.  Klasse 
grön,  III.  Klasse  braun). 

Jedes  B.  wird  vor  der  Benutzung  mittels 
Komposteun  (s.  BiUetstempelapparate)  derart 
abef^s-tfmpflt,  (laß  auf  (h'nisdhi'n  dunli  Ilohl- 
druck  der  Ausgabetag  »'rsii  htüi  h  ijfiuacht  wird, 
um  Mernach  die  Gültigki-it^dauL-r  dos  B.  be- 
stünmen  zu  können;  das  Abstempeln  geschieht 
gewöhnlich  hei  Lösung  des  B.  am  Schalter  oder 
beim  Eintritt  in  ■li'ii  Baluiliof;  aulimi-'ru  wird 
vom  Sohatl'iitr  mittels  Coupierzange  die  Zugs- 
oder Koutrollnummer  ersicntlich  gemacht,  um 
die  wiederholte  Beauteung  des  B.  unmöglich 
zu  machen. 

Für  au.sgedehnt«;  Reisen  erscheint  die  kleine 
Edmonson'sche  Fahrkarte  namentlich  dann 
nicht  aasreichend,  wenn  man  den  Aufentbalt  in 

Zwischenstat innen  ron  der  lä^tipm  Vnr^i^itjunj,' 
der  B.  beim  St.itionsvor.st.iiul  belVeien  will.  Ks 
wtrden  in  dic-em  FalJ  mtweder  größere  Zettel- 
biUets  oder  Billethefte  (Bttcher)  verwendet. 
Letster«  enüialten  für  jede  Teilstrecke,  in 
deren  Anfangs-  oder  Lndpunkt  AuffuflKill 
geuommen  werden  kaim,  einen  separaten  Coupon 
(s.  ßundreisebillets  und  CouponbiUets).  Die 
Abetemploug  der  Fahrlegitimationen  in  Zettel- 
form enolgt  mit  feuchtem  Stempd,  jene  der 
Riindr.  is.hiiiets  mit  eigeuBkoDstmiertem  Durch- 
seblagsstempel 

Andererseits  w( nien  auf  kleineren  Bahnen 
mit  gerint.' 'I  Zalil  von  ytiitionen,  namentlich 
auf  liahni  II  niit  i>«  kundärbetrieb  nicht  .selten 
Uli'  fitiVdg  IJlockbillets  verwendet,  auf  weichen 
sämtliche  iStatiouen  der  betrefieudeu  Bahn  vor- 
gedruckt sind.  Der  Schaffner,  wdeher  die  Karten 
a)iv-  i.  l,t,  reißt  ein  B.  am  dem  Block,  m:irki  rt 
darauf  die  Ausgangs-  und  Bt-^tiiiimungsstatiuu 
und  übergiebt  es  gegen  Kinhebuug  des  Fahr- 

treises  dem  Beisetzen.  Die  KontroUa  gesdiieht 
äufig  in  der  Art,  daß  der  Dareh«ch(aff  der  Aus- 
gangs- und  Endstation  si«  h  in  tri'  i<  U'  i  W.  jse 
auf  einem  beigebogenen,  unterlegten  Ü.  inarkiert, 
welch  letzteres  den  Beleg  für  die  Abrechnung 
bildet.  Dieses  Billetsystem  ist  beispielsweise  bei 
der  89  km  laugen  Feldabahu  (äalzungeu-yacha- 
Kaltennordheiiii)  eingeführt. 


j  Ein  ähnliclios  Billetsvstem  ist  auch  bei  den 
Lokalbahnen  im  r>><  ht8raeinisehen  Bayern  an- 
gewcnd.4;  die  Ii.  sind  aus  kräftif^.'tn  Karten- 
papicr  an^'i fertigt,  und  werden  die  einzel- 
nen Zett«lbil]i>ts  einem  vom  Kondukteur  am 
Leibriemen  zu  tragenden,  kleinen  Billetkasten 
aus  Zinkblech  entnonunen.  Die  Vorderseite 
tränkt  der  Reihenfolge  nach  zweimal  nehenein- 
üuder  die  sämtlichen  Lokalbahnstationeu  mit 
der  Uberschrift  „Von  —  nach".  Die  Rückseite 
enthält  die  Nummer,  die  BeMicbnung  der  Lokal- 
bahn nnd  einen  Ausxuf  «att  den  Besümmongen 
de.«;  Betriebsreplemenfs.  Bei  .•infachrii  B.  wird 
Zugangs-  und  Bestimmungsstation  einmal  oou- 
piert,  bei  Ketourbillets  letstere  doppelt  (siehe 
V -Z,  iss.s  Nr.  98.) 

Bei  den  sächsischen  isekujidärbulmon  werden 
im  aUgeneinen  die  gewöhnlichen  Edmonson'.schen 
B.  verwendet,  dieselben  jedoch  bei  einer  Reihe 
von  Relationen  für  beide  Richtimgen  nach  dem 
sogenannten  Vice- versa -System  miteinander  ver- 
.schmolzen;  auch  werden  in  einigen  Füllen  für 
den  Verkehr  zwischen  Haltestellen,  welche  an- 
nähernd dii  si  lbo  Entfernimg  voneinander  auf- 
weisen lujd  juithiu  gleiche  Perw)nengeld.->iitzf 
bedingen,  dieselben  B.  ausgegeben.  (S.  hierüber 
„Die  tiekundärbahnen  des  Königreichs  Sachsen" 
in  der  V.-Z.  1866,  Nr.  98.) 

Bei  einzelnen  deutschen  Bahnen  ist  das  Fenten- 
sche  Billetsvstem  in  Anwendung.  Das  Fenten'sche 
B.  ist  auf  beiden  Seiten  bedruckt,  dient  ftr  twei 
Klassen,  einfache  und  Doppelfahrt  (Tour  und 
Retour).  Der  Klasse  entsmwhend  erhalten  die 
beiden  Seiten  verschiedene  Farben.  Jede  der  vier 
Ecken  bexeichaet  eine  Klasse,  einfach  oder  dop- 
pelt; welebe  von  den  vier  Eeiten  QUItiffkeit  bat, 
wird  durch  AhreiDen  der  betreffenden  Ecke 
bestimmt.  Der  Billetkomposteur  ist  derart  ein- 
gerichtet, daß  mit  der  Aufdrückung  des  Datums- 
tmd  Zugsstempels  die  betreffende  Ecke  abge- 
schlagen wird  nnd  in  einen  verschließbaren 
Behält'T  fällt ,  \\>.7ji  (l,  r  KassefiShrrr  di-n 
Schlüssel  hat.  Ein  Zweifel  darüber,  welches 
von  den  vier  kombinierten  B.  Gültigkeit  hat, 
kann  niemals  entstehen,  da  stets  die  fehlende 
rechte  Eeke  sowohl,  als  der  Datumstempel  dies 
*,'anz  /w<  ifellos  angiebt.  Die  abgeschlagene  Ecke 
enthält  die  Nummer  des  B.,  die  Bestimmungä- 
station,  die  Klasse,  die  Bezeiclmun^  ob  einfach 
oder  retour,  und  den  Differenzbetrasc  zwisrhen 
dem  hi'x  hsten  auf  dein  B.  verzeichneten  Betrag 
und  <leni  für  das  verausgabte  B.  erhaltenen. 
Die  B.  tr^en  die  Nummer  doppelt,  und  zwar 
auf  j<'der  ffeit*  einmal.  Eine  dieser  Nnmmem 
I  wird  stets  abgi -  til  lu'i  ii  und  befind 't  !i  also 
auf  dem  Coupon,  die  andere  auf  dem  U.  selbst. 

Die  ^se  wird  stet«  mit  dem  bSchsten  Be- 

trag  des  B.  beliisti't.  Die  Entlastung  der  Kasse 
geschieht  durch  ilie  Abliefermig  der  gelösten 
Betrage  und  durch  die  abgeschlagenen  Billet- 

I  (OUpOUs 

I  Der  licanite  der  österr.  Stjua.Hbithuen  Metz 
hat  ein  Billetsystem  in  Vorsehlag  gebracht, 
welches  die  Benutzung  jedes  einzelnen  B.  für 
lebnBestimmungsslationen  ermttglidit  (die  Letz- 
teren sind  nebst  den  entfallenden  Preisen  unter- 
einander, u.  zw.  über  die  ganze  iSchmalseite, 
ge<lru<  kf);  die  äußerste  Station,  für  widehe  das 
B.  im  einzelnen  Fall  benutzt  werden  darf,  wird 
durch  l'arforieruug  ersichtlich  gemacht.  Hier- 
bei werden  zu  Kontrolhwecken  die  Tordnicke 
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nach  jenen  entfernteren  Stationen  abgetrennt, 
fftr  welch«  das  B.  nicht  <n  gelten  hat. 

Abgesehnn  von  diesen  und  ähnlichen,  für 
einen  lebbafterea  Personenverkehr  kaum  an- 
vendbareu  Billetsjstemen  ist  bisher  das  Edmon- 
wm'sobe  Billetsystem  das  Torhemchende 
blieben,  wonngleich  Sohaftniseiten  desselSen 
nicht  zu  vcrki'iuien  sind. 

Bei  dem  Edinonson'sdn'a  Biiletsystcm  ist 
die  Zahl  der  stets  vorrätig  sq  haltenden  B. 
eine  sehr  große,  da  (wofern  man  sich  nicht 
mit  Biancooillets  behilftt  für  jede  Ausgangs- 
und Ankunftsstation,  für  jede  Zug^igattung, 
Wagenklasse,  sowie  ^ffi*-  diirch  spefiellc  Vor- 
haltnisse gebotene  Kombination  besondere  B. 
gedruckt  und  in  Vorrat  gclialr.'ii  Wf-rdcn  müssen. 

Auf  grüüi'reu  t5ta,tiüUL'a  steigt  die  Zahl  der 
vorrätigen  Billet^attungen  nicht  selten  über  looo 
und  kiuui  bei  einer  ^&eren  Babnverwaltuug 
die  Geaamtsahl  der  vorrätif^  Bflietgattungen 
auf  fjfiooo  vf^ranschlagt  wrrdfn 

äelbstverstündlicb  ist  die  iJruckl^'guug  uud 
EvidensbaltuD^  von  so  vielen  Kombinationen 
aUt  fllr.jede  euuelne  verschiedenen  Itununern, 
mit  so  vielen  Stationstypcn,  Klaraen-  und  Neben* 
l>c/t'iiiiniiiigt'n  t'itii-  lll>rh^f  umständlirhc  und 
beansprucht  ein  eigene»  Bureau,  welcLi»  die 
nach  Millionen  zählenden  B.  mit  komplizierten 
Druckpivssen  und  Zählma.schinen  anfertigt  and 
an  die  Expeditionen  verausgabt. 

Bei  dem  stetigen  Anwachsen  des  Verkehrs 
und  der  Vennebrung  der  Verkehrsrouten  ist 
für  die  meisten  Bahnen  bereits  die  Unmöglich- 
keit eingetreten,  die  Stationen  selbst  nur  mit 
Karten  naeh  sämtlichen  Stationen  der  eigenen 
Baliu  in  bi  teilen,  und  mußten  die  Bahnen  sich 
für  weai|{&r  frequente  Belationen  mit  Edmonson- 
schen  BianoobiUets  (s.  d.)  behelfen. 

Die  große  Masse  der  Billetgattnnp.  ii  min  ht 
selbstverständlich  die  Übersicht  für  tlie  UiUet- 
ausgabe  imim  i"  schwieriger  und  wird  auch  die 
Kontrolle  aur  Verhütung  der  fienutaung  falscher 
oder  rerfiOsehter  B.  immer  umstindlioher  nnd 
wirkungsloser.  Unter  .solchen  l'mständen  ist  es 
begreifUcb,  wenn  im  Laufe  der  Z<'it  die  ver- 
schiedenartigsten neuen  Billefsybt.  nie  .lufge- 
taucht  sind,  weliche  das  Edmonson'ache  System 
ersetzen  sollten. 

Ein  Vor«ii:Ida^  von  KeitL-r  fEiu'!  vereinfai  lite 
Personenexpedition  bei  Ki-enb  ilinen,  Wien  le?*) 
geht  dahin,  daß  der  Kassirr  selbst  die  Bianco- 
zettelbilb-ts  ib./.üt:lieli  der  Wa^,'enklasse,  Be- 
stimmuugs.stution,  liouie  und  Falirgebühr)  aus- 
füllt, und  zwar  im  Weg  de»  Paus  Verfahrens  in 
drei  Exemplaren,  von  denen  zwei  der  itoisende 
ausgefolgt  erbült.  w&hrend  das  dritte  aar  Kon» 
tröffe  zurüeUdribt ;  von  den  beiden  Exemplaren, 
welciie  d.  i  li.'is.  iid.'  i'rhäU,  wird  ihm  eint«  durch 
den  S<-haffiter  während  der  Fahrt  abgmommen, 
das  ander«  decoupiert 

Die  B.  sollten  für  alle  Belationen  aus  dem- 
selben Teniion  ausfre^'ehen  werden,  ohne  Unter- 
schied der  liesiiuimungsstatlouen,  Gattungen 
und  Klassen ;  für  mehrere  miü^istmde  PerM>nen 
sollte  nur  ein  B.  ausgegeben  werden. 

Außerdem  sollte  leaem  B.  die  für  den  be- 
treff-  nd'  n  Tag  und  Aug  gulti^j-f  Parob .  Jiiffre 
vom  Kassier  zur  Erschwerung  von  FftlschHUgeu 
beigesetzt  werden. 

ViLS  Reitler'si'he  Billetsystem  wurde  ver- 
suchsweise bei  der  österreichischen  Nordwest- 
baha.  eingeftthrt,  hat  sieh  aber  nicht  bewahrt; 


dieses  System  erfordert,  daß  man,  wenigsten» 
in  frequenteren  Stationen,  sur  Erzielung  en<>^ 
sprechender  BeschliMinipunf^  der  Expedition  dem 
LxpedieuLeu  eine  Sthrt-ibknift  beij.;iebt,  welche 
die  Biancobillets  ausfüllt,  während  der  i:x^('<lient 
die  entfallende  Gebühr  berechnet  und  ein  hebt. 

Anlmttpfend  an  den  Rdtler'sohen  Vorschlag, 
t;iuebte  die  Idee  auf,  die  H  aus  Kolbn  nacn 
Art  der  Telegraphenstreif-n  anzufertigen.  Die 
Papierstreifen  enthalten  ein  bestimmtes  IGMi* 
metermaß,  aus  dem  sich  die  Länge  der  au 
durchfahrenden  Strecke  nnd  der  Fahrpreis  er- 
giebt. 

Die  Papierstreifea  sollten  von  Milliuieter  zu 
Millimettr  mit  Linien  geteilt  werden:  jeder 
zeliute  Millimeter  ist  von  1  an  fortlaufend 
numerie.rt.;  von  der  Rolle  des  aufgewickelten 
l'apierstreifens  werden  jeweilig:  so  vieb-  .Milli- 
meter abgetrennt,  als  die  Fahrkarte  Kilometer 
umfaßt;  um  den  Kassier  in  die  Lage  zu  setzen, 
:  das  für  die  verschiedenen  Stationen  entfallende 

!Maü  immer  genau  abzutrennen,  i.st  anstoßend 
an  die  Streifenrolle  ein  geschlitztes  Metall- 
lineal angebracht,  auf  welchem  die  Kntfemungen 
der  einzelnen  Btationen  nnd  die  Namen  der 
8tatb"tnen  ninfrmviert  sind,  so  daß.  wenn  der 
Kassier  den  fetreifen  bis  zu  dieser  testen  Marke 
zieht  und  er  mit  einer  durch  den  V\\^•  bewegten 
Sohere  iaa.  Streifen  an  der  Stelle  abtrennt,  er 
eine  Karte  von  gewisser  MUlimeterläugc  erhält, 
welche  für  ebensoviele  EUometer  Weglinge  nir 
Fahrt  l^iUmiert. 

In  dem  Schennibacken ,  welcher  die  Ab- 
trennung von  der  Rolle  bewirkt,  befindet  sich 
'  /.uj:b-i(h  der  Zug.sstemnel,  der  durch  einen 
Druck  mit  tieiii  Ku;!>,  wei  he r  den  Abschnitt  des 
Streifens  vollführt,  auf  die  Karto  übertragen 
wird;  ebenso  wird  der  Name  der  Station,, 
für  weWif'  die  Knrte  nusfjojjebon  wird,  dunh 
einen  unter  dem  Lineal  angebrachten  St*?mprl 
nach  aufwärts  geprett.  Dieser  Stempel  ist  am 
I  Kartenende  lunächst  der  in  das  Lineal  ein- 
gravierten Stationsmarke  angeordnet  und  wird 
durch  das  FestaufdrtToken  des  Streifen  ende-?  an 
das  Ijineal  mittels  einer  hicrdureli  gelösten  Feder 
in  Thätigkeit  gesetzt. 

Durch  einen  Zug  mit  der  Hand  und  einen 
Druck  mit  dem  Fuß  wird  sonach  ein  B, 
erzeiij^t ,  das  siivirlr  Millimeter  lanir  ist  .  als 
es  lur  Kilometer  Gültigkeit  bat,  und  wt-lch»-?* 
den  Zugsstempel,  sowie  den  Stetionsnamen  auf 
sich  trägt ;  es  ist  somit  genau  so  adjustiert,  als 
es  bei  den  jetzt  gebräuchlichen  Fahrkarten  der 
Fall  ist 

Damit  aber  mit  auä  der  Mitte  der  so  erzeug- 
ten Karten  geschnittenen  Teilen  nicht  Unfug 

fetrieben  werden  kann,  wiid  irb  iebzeitii;  mit 
em  Scherenschnitt  der  ganzen  Lauge  der 
Kart.'  nach  eine  in  Diagomdlinten  bestehende 
Markierung  aufgepreßt. 

Fahrkarten  auf  Distuazen  unter  sehn  Kflo- 
'  meter  lönnt'  ti  mit  die'seiu  An]iarat  nieht  er- 
zeugt w-  rdeu.  Für  Stationen,  web  be  in  «lii-s.-  Zone 
fallen,  müßte  die  Teilung  d>>  Str.ifi-ns  in 
Centimeter  erfolgen.  £s  wären  daher  fhr  den 
LokalTorkehr  eigene  Bollen  anlknlegen. 

Für  jede  Wagenklasse  oder  Kartenp'attung 
hätten  nach  diesem  Vorschlag  eigene  Köllen 
mit  verschiedenartig  gefärbten  KwtenstrdfeB 
angewendet  werden  sollen. 
!       Neuesteus  tauchen  im  Zusammenhang  mit 
j  der  immer  dringenderen  Frage  einer  Imorm 
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der  Ppt^oripntarife  auch  zahlreii-hf  Vor-^fliläge 
vereiniaciiter  Üületsysteme  auf,  von  denen  jedoch 
bisher  keinog  «ine,  pnktisdie  Bedeutttn|r  ^ 
Iftogt  h»t. 

wir  ndimeii  unter  anderem  den  Toneblag 

r>r  Virtors  in  der  V.-Z.  Nr.  78  ex  1889  auf  Ein- 
führung eines  Zeittarifs  und  von  Zelinmiuuten- 
karten,  von  denen  soviel  für  die  einzelne  Fahrt 
tbgegebeu  werden  eoUen,  als  letstere  Zeit  in 
Anspruch  nimmt. 

Nach  einem  ivndem  von  Kotzian,  Btaintt-n 
der  österr.  Sfldhahn,  ausgegangenen  Projekt 
soUton  statt  (1>  r  bisherigen  ß.  Blockl  mit 
Coupons  für  riut-  l-ahrt.iiih.it  oder  mehrere 
Einheiten  vuii  l">kiu  aulj^tkgt  werden,  welche 
nelMjn  der  Zalü  der  Einheiten  nur  den  Vordnuk 
der  Aussahiiätatiou  zu  enthalten  hätten. 

An  meOe  der  BMtimmungs<«tAtion  würden 
die  in  Verwendung  koinnn-ii den  Coupons  dif^  ein 
für  allemal  für  jede  Stat  joii  festgesetzte  Nummer 
erlialteu.  Den  Aufdruck  dieser,  bezw.  einer 
Zonennuiumer,  sowie  dar  D^n  Ar  die  be- 
treffende Fahrt  (Dstam),  dann  der  Klasae,  denkt 
sirh  Kotzian  im  Weg  nncr  60— r,o  r>nii'kfeld<T 
umfassenden  Klaviatur,  ähnUch  wie  solciie  bei 
den  Schreibmaschinen,  dann  bei  teiegraphischen 
Bafapparaten  in  den  Stationen  in  Verwendung 
sind. 

In  I  In<'r  Schrift:  „Wie  soll  tarißert  werden?" 
Wieu  i»iSi<,  tritt  endlich  ein  Anonymus  mit  dem 
Vorsclüag  hervor,  unter  Voraussetzung  der 
Sjchaffung  eines  Personentarifs,  bei  welchem  aUe 
Kiuheitspreise  aliquote  Teile  eines  Ganzen  sind, 
für  die  einzelnen  Relationen  ein  Kinli'  itsbül.  t 
lu  verwenden,  welches  aas  schwachem  Karton- 
papier angefertigt  und  ana  einer  Anzahl  gleich- 
wertiger, abtrennbarer,  auf  eine  bestimmte 
R«x-hnungseinheit   lautender  Teilchen  besteht. 

Hiervon  sollen  für  die  einzelne  Fahrt  soviel 
Teilchen  abgetrennt  werden  als  nötig  sind,  luu 
die  Täte  für  die  betreffende  Kertengattung  zu 
bilden. 

II.  Billetgattuu^cu.  Was  die  Üiilet- 
gattonaen  betrifft,  so  ist  die  Zahl  derselben, 
wie  scnon  Torstehend  ansedeatet  wurde,  aaßer- 
ofdentlich  groß.  Abgesehen  jm,  den  Bianco- 
biOets  (a.  d.)  wann  ta  nnteneheideii  einfaohe 


und  doppelte  (Rückfahrt-)  B. ;  mch  Ziigs- 
gattungen:  B.  für  Schnell-,  Personen-  und  ge- 
mischte ZQge,  für  Auantellungs-,  ilxtra-,  Ver- 
gnttgimg«.  und  äonntigszttge:  ^«nier  sind  m 
nennen  Abonnement*  (Jahres*.  Suson-,  Sommer-, 
Bade-,  Quartal-,  Monat>-.  Worhrn-)  11. ,  Kilo- 
meter-, TauiM^inluieiltu-,  Wertbillets,  und  zu- 
sammenstfülb.ire  Kundi-eise-  und  Cou|n»nbillet8, 
die  amerikauisi-heu  Trough  ticke is,  l^aitkarten, 
welche  im  wesentlichen  unseren  Rundreisdl>iUets 
Hntsiirn  lifn  |s  Zeitst  lir.  i  Ki--«'nb.  «nd  Datupf- 
schiliahrt,  Wien  1«H!s,  Nr.  i'J  und  bO);  Zouen- 
billets,  welrhe  den  Voi-druek  der  Zone,  des 
Prei.ses  der  Ausgabsstatittn  umi  <n<-'TitvicU  auch 
jener  Endstiitioneu  entlialtcu,  lun  Ii  (b  u- ii  da.s  13. 
benutzt  werden  k:tun;  dann  bii^'unsti^'t.-  Ii.. 
welche  nach  den  Tartfvorschrifteu  nur  fär  be- 
stimmte Kat^rim  von  Reisenden  ausgegeben 
werden,  als  Arbeiter-,  Auswanderer-,  Beamten-, 
Kinder-,  Kolonisten-,  Militär-,  Schüler-, 
Touristen-,  Wallfahrer-,  Wählerbillets,  Tier- 
bM^ieiteroertifikate  u.  dgL,  wüters  Familien-,  Ge- 
aeilschaftsbtnets  n.  dgi. 

Das  i'iiifai-hf  Kdni(in>oir-./-be  B.  (s.  die  nach- 
folgendeo  Abbilduugeu  verscliieUeaer  B.)  enthält, 
u.  zw.  entweder  in  der  Läng»'  oder  Qvaratellung, 
die  Ausgabs-  and  BestimmungsstaHon ,  Klasse, 
Fteis  und  Nummer  vorgedruclct ;  mitunter  ist 
der  Tcxf  di  s  einriclifn  15.  auch  doppelt  auf  dor 
Vorderseite  gedruckt ;  außerdem  kommen  auf  dem 
B.  wohl  auch  andere  Zusätze  vor,  wie  beispiels- 
weise über  GültJgkeit.sdauer,  Reiseroute  etc. 
Doppel-  (R«itour-)  ß.  sind  einfache  B.,  welche 
entweder  sehon  die  Bemerkung  „Von  —  iia'  h 
und  lurüok*  voiqsedruokt  enthalten  oder  aber 
aus  «wei  Teilen  bestehen,  weleboToneinatider  ab- 
getrennt werden  können,  und  die  I.i>iritimati<Ml 
ttlr  die  Hin-,  bezw.  Rückfitlat  enthalten. 

Außerdem  lassen  sich  B.  für  den  Lokal- 
verkehr  und  durchgehende  (direkte)  B.  unter- 
scheiden; letetere  sind  B.  fOr  ein«  Bestimmungs- 
station, vor  deren  Erreichung  ein  Zugswechsel 
staltfindet;  im  andern  Sinn  verst<dit  man  unter 
durchgehenden  B.  nur  jene,  welche  tin«'  iJalm 
nach  der  einer  andern  Bahn  angehörenden  Be- 
stimmungsstation auf  Grand  von  Abmachungen 
mit  den  MteUigtan  Bahnen  ansgiebt. 


Persomeniagsbillet  (Interaer  Ywfcehr). 
Futo:  I.  KL  fM.  It.  Kl.  irttii,  in.  Kl.  bman. 


0000 

A    WIEN  A 
E6ER 

I  um. 
m  fl.  0.- 


9ttLfl.O.-  Sill 
I  PBSZß. 

A    WIEN  A 


OOOÜ 


SohnellKugsbillet  (Auahndirerkehr). 

Fsrb«:  I.  Kl.  gtlh,  II.  Kl.  grta,  III.  XI.  Ifvm. 
(Ib  dar  Mitte  ofai  rot«  liogislnlfln.) 


0000 


8  e'i 


HB.O 


SS  "  > 

«  opg. 
c  »5  s 


o* 

Q. 

CD  

?  CD 


n 
sr 
o 


H 

i 


fleD-fieslaiei 

■ibiiiaehinen  Tor  Darn- 


ÜOOU 


Digitized  by  Google 


868 


Gewöhnliches  Eückfahrbiilet. 

fiMba:  L  KL  gelh,  n.  Kl.  Krtn.  DI.  inma. 
ißimtlich  mit  w«iO«n  L.'ing^^strcifeii)- 


Gewühnliches  Bückfahrbillet. 


Nicht  übertragbar 

(delie  Tarif) 

Ffir  alle  Zige. 

Berlin  B.  A. 
TOKGAU 
über  Falkenberg. 

Kor  Rllekfalirt  gültig 

3  Tage  ein<rlilicDlirh 

dcis  Lösungstags. 
n.  Kl.     0,00  o< 

K.r   tUlaUMi»  «»MtMiBi»!«. 

H.  R. 


Berfii  B.  A.-Ttrgaii. 

0000 


It  L  Kl.  f^flh,  II.  Kl.  frrftn,  HI.  KL  btwm. 


0000 

WIEN 
Konstanz 

fl.  0.- 


I  EiLZÜß 

Konstanz 
WIEN 

Gültig'  10  T:i},'e. 

0  0  0  0 


Personenzagsbillet. 

Pwtai  L  IL  ««Ib.  II.  Kl.  Krto,  HL  IL 
IV.  Kl.  (nn. 


Personenzug 

ERFURT 
EISENAOH 


n.  El. 


0,00  o^.    \  S 


Bill«t,  gftUig  für  alle  Zftge. 
VmW:  L  IL  fdk,  U.  Kl,  gito,  iU.  Kl.  lMn»«ii 


6QHis  für  alle  ZOge 

ERFURT 

k 

o 

SUHL  i 

o 

Iber  NoidloMoif-Plne  / 

o 

L  KL           0,00  o^/ 

s 

o 

Ungarisches  Zoneabillet. 

Fttb«:  L  KL  |«lb,  U.  Kl  grin.   lU.  Kl.  braan. 
(Y«c4«rHi«e  alt  li«W<ett  LäagastToifen.) 


Ellzug 

o  g  I.  Klasse   0  D.  00  ti 

^  ^         XIV.  Zone. 

M  Nach  Ar.tntt  d.  r  KeiM  ilt 
V  die  Kari>  aui  uniior«  aiÄt 
|i|  bbertrjgbar. 


Gältig  für  «ae  immer  fßr  eine 
Station  der  kgl.  ung.  Staat'jpiüpn- 
bahutfii  für  eine  Beise  in  eiuer 
Bif^tung,  mit  Auanabm»  der  tber 
die  Budape^ter  Statioiien  binane- 
liegenden  Stationen. 


Zu  uuterschoidon  sind  ferner  Fn-ibillets, 
welche  von  den  einzelnen  Verwaltunv^i  u  an  ihr 
eigenes  Personal,  an  Ue<lienstetefrcuiil«T Bahnen, 
an  staatliche  Funktionäre  und  sonst  ausgegeben 
werden,  und  zwar  t'ntwf<ier  für  einzelne  fahrten 
oder  für  eine  betilijumte  Zeit..  Uierber  gehören 
auch  die  Yerbandfreikarte'n.  welche  von  dem 
deutschen Kisfnbahnverk'  hrsverband.  vom  öster- 
r''irhis<h-ung;irisi  lien  Fahrkartenvi'rband .  dem 
niederlandisih  -  belgisch  -  lnxembiirj,'ischfn  Ver- 
band, dem  Verband  d^r  tH'hweizer  Bahnen  und 
ähnlichen  Verbanden  in  anderen  Staaten  aus- 
gestellt werden. 


Auf>erdera  sind  zu  •  rwühnen  Personal-  iKe- 
gie-)  B.,  d.  i.  besonders  t-nnäßigtc  B. ,  welche 
von  den  Bahnvt^rwaltnngen  (in  Österreich,  der 
Schweiz,  Frankreich  etc  i  an  die  Angehörigen 
ihrer  Bedien.sfeten   HtN|_'.  l'i  Ii'  U  werden. 

Weiter  sind  anzuf  übrüu  ;Au8gleichung8-> 
Zuschlags-,  Erg&nzungs-,  Nachiah- 
1  u n g s b i Ii t s ,  welche  während  df r  Fahrt  zur 
Ausgleichung  der  Aufzahlung  lun  Einsteigen  in 
eine  höhere  Wagenklasse  oder  in  einen  Zug 
höherer  Gattung,  bezw.  bei  Nachzahlung  des 
lUu^reiaes  während  der  Fahrt  ausgegeben 
wwden.  Hierher  gdiOren  auch  die  SeUafmigeDo 
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loscblagsbillots,  ferner  solche  fUr  die  Beoutzuag 
von  Salon-  und  BestaiiFatioiMWagen.  Endlich 
sind  PerronbiUets  zn  erwähnen,  welche  bei  (hn 
Bahnen,  in  denen  die  Bahnhöfe  nur  ^epen  Vor- 
leigung  von  B.  betreten  werden  dürfen,  behufs 
Ei^tts  in  dea  Bahnhof  ohnefahrkart«,  gelöst 

III  K'-ehte  aus  den  B  Die  B.  gelten 
ffewöhulich  für  den  Inhaber;  nur  Abonnement- 
bill^ts,  Rundmsebillet«,  dann  B.,  welche  an 
Iteitänuate  Kategorien  von  Peraonen  mgan  Legi- 
thnation  av«g««r«nt  werden,  ferner  ^ibOlet«, 
>r<'lft'n  nur  fiir  (lic  Pi-r^rm,  auf  deren  X:injen 
«der  lur  welche  niv  ausgeotellt  wtTdtu. 

Die  Gültigkeitsdauer  der  B.  ist  eine  sehr 
Terachiedm»  und  nebtet  skli  nach  der  Gattung 
B. 

Die  ^'cwöhnrulien  1).  flir  eini'  i'inf.n  hf  Fahrt 

fAtm  meist  nur  zum  Antritt  der  Fahrt  an  dem 
ag  ihrer  Ausstellung,  and  swar  znmeist  nur 
zur  Fahrt  mit  einem  bestimmten  Zug.  Timr- 
liiid  lietourkaitfu  haben  eine  Gültigkeit  von 
1—3  und  mehr  Tagen,  je  nach  der  Länge  der 
in  beüahrenden  Stficke.  Bundreisebillets  haben 
«UM  GOltigkeit  Ton  90—60  Tae«n,  Abonnement- 
billet;<  eine  solche  bi»<  zu  einem  Jnhr.  Tnufiend- 
meilen- ,  Kilometer-  und  »hnUche  B.  können 
selbst  über  das  Katende^ahr  binam  benntzt 

WttdiHU. 

In  Amerika  giebt  es  B.  mit  unbeeobrinkter 

Geltungsdauer  {  iniinited  ticketH);  diese  B.  sind 
unverbältnismivrMgti'urerals  die  i.imited  ticlets. 

Die  Rwhte  au^  dorn  B.  bestimmen  sich 
im  übrigen  durch  den  Wortlaut  desselben,  bezw. 
durch  die  Vorschriften  des  Betriebsreglements, 
Im  allp  ni'  inen  gicbt  das  B.  nach  dorn  Vereins- 
betriebsreglenient  Anspruch  auf  einen  Platz  in 
der  entsprechenden  Wagenklasse,  soweit  in  iÜimt 
Plätze  vorhanden  sind,  resp.  beim  Wechseln  der 
Wagen  vorhanden  bleiben.  Ist  dies  nicht  der 
Fall,  so  können  nach  deni  ^'enaunten  Betriebs- 
itgiement  die  B.  g^eu  Erstattung  des  dafür 
CMaUIco  Betrags  sarftekgegebt^n  oder  gegen 
B.  anderer  Klassen,  in  denen  noch  Plätze  vor- 
handen sind,  unter  Ausgleichung  <l>■^  I'n  is- 
nuterschiwis  umgetauscht  werden.  mit 
dorchgebenden  B.  aakomunenden  ii«i«enden 
baben  nach  9  9  des  Yei^imbt^riebort^glements 
den  V^.r/ug  vor  den  n^  ii  liiu/utr-  t>Ti<li  n  Nach 
dem  russischen  £i8enbahngtj->et^  i^t  deiii  Uei- 
ewden,  faDsibm  «ndem  B.  ent  sprechender  Platz 
niobt  angewiesen  werden  kann,  vorläufig  ohne 
Anfzablung  ein  Platz  in  einer  höberen  Klns.se 
ei:i/  i!r.iuiuen.  Bei  den  englischen  Eisenbahnen  soll 
sich  unter  den  Reisenden,  welche  B.  für  dieselbe 
Entfernung  genommen  haben,  die  fieibenfolge 
bezüglii  Ii  der  Plafz aiiw.  i«nng  nach  der  .ins  den 
Billetimmme ru  cr^iebIll'  heu  Riingordnung  rich- 
ten, ohne  daß  die  Bahn  für  die  Einhaltung 
dieser  Rangordnung  verantwortlich  wäre. 

Nacb  dem  Veremsbetriebereglements  ist  den 
R'isenden  gestatt.-t,  wiibri n  I  ib  r  Fahrt  auf  einer 
ZwischoQstatiou  iiusiustt  ig.  ii ,  um  mit  einem  am 
^Iben  oder  am  nächstfolgenden  Tag  na<  h  der  üe- 
stimmungastation  abgehenden»  xukeinew  höheren 
Tariftatz  fahrenden  Zug  dahin  «eiterznrdsen. 

Solche  Keisend'  b;i!)Cn  jedoch  auf  der  be- 
treffenden Zwischenstiition  sofort,  nach  dem 
Verlas.sen  des  Zugs  vom  Stationsvorstaiui  ihr  B. 
mit  dem  Vormerk  verlingerter  Gültigkeit  ver- 
isbea  an  lassen. 

^  ümtanscb  gelöster  Fahrbillets  gegen  B. 


höherer  Klas.<)e  ist  den  lieisenden  nach  dem 
Vereinsbetriebsreglemmt  bis  zehn  Minuten  vor 
Abganjr  des  Zug^  fre^J^n  \a  eh  Zahlung  der 
Preisdillercuz  gestattet,  wutViu  noch  Platze  in 
den  höheren  blassen  vorhanden  sind.  Unter- 
wegs ist  das  Übersteigen  in  eine  höhere  Klasse 
gegen  Zokauf  eines  B.  Ha  not  Beetinunuigs- 
station  gestattet,  durch  dessen  Preis,  einscliließ- 
lich  jenes  für  das  früher  gelöste  B.,  der  Fahr- 
preis für  die  bAbere  Klasse  mindestens  gedeclit 
wird. 

Beisende,  weiche  die  Abfahrtszeit  versäumen, 

können  mit  i-inern  an  dfni.selben  i"ier  nächst- 
folgeud'n  lag  naeli  d  v  Bestimmungsstation 
abgehenden,  zu  kein.  ui  höheren  Tarifsatz  ver* 
kehrenden  Zug,  sofei-n  sie  ihr  B.  ohne  Verzug 
dem  Stationsvorstand  vorzeigen  und  mit  einem 
Vnroierk  über  dir  verlängerte  Gultigki'it  ver- 
sehen lassen,  die  Reise  fortsetzen.  Eine  aus- 
gefallene udt  r  unterbrochene  Fahrt  berechtigt 
nur  zur  Rückerstatttinir  des-  für  die  nicht  dnnli 
fahretie  Streclve  p'zahltrn  Falugelds. 

Wird  infolgf  einer  nicht  durch  höhere  Ge- 
walt vürursachtea  Verspätung  der  Ankunft  eines 
Zugs  der  AnsobInO  an  einen  andern  Zug  ver- 
säumt, so  ist  dem  mit  durchgehendem  H  vei- 
seheneu  R*>i3endeu  nach  erbrachtem  ^^achwei», 
daß  er  mit  dem  nächsten  zurückfahrendem  Zug  un- 
unterbrochen zur  Abgsagsstatioa  inrttokgdLebrt 
ist,  der  beiablte  Präs  fSr  die  Hinreise,  sowie 
der  Preis  der  Rückreise  in  der  auf  d.-r  ersteren 
benutzten  Wagenklasse  zu  «  rstutten.  Der  Bei- 
sende ist  jedoch  zur  Wahrung'  des  diesfälli^en 
Anspruchs  vorpflichtet,  denselben  unter  \or- 
l^ung  seines  Fahrbillets  schleich  nach  Ankunft 
des  verspfiteten  Zujjs  deni  Stationsvoi"steher 
anzumelden.  Wenn  Eleaientarereignisse  oder 
andere  Hindemisse  die  Fahrt  unmöglich  macheu, 
so  sind  die  Reisenden  nach  Thuniii  bk<'it  mittels 
anden'r  Fahrgelegenheiten  bis  zur  lahrbareu 
Strecke  zu  befördern ;  jedoch  können  die  R4?isenden 
nicht  Verlanen,  dab  diese  Weiterbeförderung 
um  die  für  die  Flshrt  anf  der  Eisenbabn  erlegten 
(icbühren  von  letzterer  be-nrgt.  werde. 

Jede?.  Ii.  »>t  (jj  14  des  \  ereinsbetricbsregle- 
ments)  auf  Verlangen  beim  Eintritt  in  den 
Wartesaal,  sowie  l>eim  Einsteigen  in  den  Wägen 
I  vorzuzeigen.  Wabrend  der  Furfe  ravb  der  Mi- 
sen  i*  d  1^  H  bis  m  Abnahme  desselbeii  bei 

j  sich  U'Ualteu. 

!  Der  Mißbraueb  der  Rechte  aus  einem  B. 
zieht,  abgesehen  von  den  durch  die  reglementa- 
rischen Bestimmungen  der  Bahnverwaltung  aus- 
ge^|M !>■  le-nen  Straffolgen  i~  nilli'trevision),  die 
Ahndung  nach  den  allgemeinen  Strafgesetzen 
nach  sich.  Dies  gilt  inBl>esondere  von  der  miß- 
bräuchlicbi  u  le  iiutzung  eint-^  Hir  rinen  andern 
bestimmten,  uuubertragbareii  Fahrbillets;  hier- 
her gehören  alle  Freibillets,  sowie  all-  and 'ren, 
auf  iiamen  ausgestellten,  dann  solche  Ii.,  welche 
nacb  ihren  sonstigen  Meriimalen  oder  nacb  aus- 
dni'klif  h'H  reglemenf arischen  Bestimmungen 
als  miubtriraglnir  anzusehen  sind,  so  insbe- 
sondere   Kundreisebillet«,  Ahonnementhillets, 

1  b^natigte  B.,  welche  nur  an  bestimmte,  sich 

I  letriHroiemnde  Personen  ausgestellt  werden  (t.  B. 
Arli'  it"']-,  Iiüb  i. 'ri>iiristi»n  ete  ),  endlieh  K>  fnur- 
biliets,  deren  Linubertragbarkeit  alb  nlings  la  den 
Kreisen  der  Faehjuriston  und  auch  in  der  ge- 
richtlichen Praxis,  nanientUch  in  dem  Fall  nicht 
ganz  unbestritten  ist,  wenn  die  Unübertrag- 

I  barkeit  anf  dem  B.  nicht  rennerkt  ist  Zur 
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Qualifikation  des  Mißbrauchs  des  H.  al»  Betrug 
g^tl^  die  Thati'itcbe,  daft  jemand  da.s  von  einem 
andern  für  sirh  genommene  unfSbertragbare  B. 
dem  Schaffner  beim  Einsteigen  vorweist  (s.  dios- 
beiüclioh  d.  Erkenntnis  des  K.'irlisgtr  vom 
2U.  Juni  1881,  ArchiT  f.  £ueubabuwes«ii  1882, 
8. 616).  Zu  dm  strafrechtlieh  Tofolgliftreii  Arten 
raißbräu*  lilii  her  Benutzung  von  B.  gehört,  auch 
die  Verfalsi  hung  echter  B.,  s.  Billetlalschung. 

Kkht  minder  kann  das  bloße  Mitfahren  in 
dwtm  Eiseabahnzog  obne  vorhorige  Lö^nng 
eine»  B.  oder  sofortige  Heldang  Deim  'Augs- 
personal  denThatbestand  des  Betrugs  begründen, 
und  zwar  auch  »hum,  wenn  nachträglich  der 
Fahrpreis  neb^r  dn-  allfälligen  strafweisen  Er-  i 
höhung  desselben  bezahlt  wird  (ä  14  de»  Vereins- 
betriebsreglem.),  s.  BilletkontroUe.   Dr.  Rflll. 

Hilletabnahnit'  {Tnhnti)-off,  coVeitinff  the 
twktt.s;  Uetrait,  m.,  des  bületit),  Abnahme  (Ab-  i 
streifung)  der  Fahrbillets  aller  Gattongen,  so-  i 
wie  der  son>ti;j;(  ti  Fahrlegitimationen  geschieht  1 
teils  zu  dem  Zweck,  um  deren  wiederholt«  ! 
Benutzung  unmöglich  zu  maehen.  teils  zum 
Zweck  der  Revision  und  Kontrolle  seitens  der 
voiigwietiten  Dlenstesstelle.  Vielfach  wird  bei 
Ar-r  B.  «rifon-  'It^r  *1;imit  betrauten  Orjr.uu'  ruirh  j 
eine  KondoUr  '1'  r  liillets  gegenüber  «leu  lit'i- 
senden  geübt  |s  IJill.  trevisionl.  Die  B.  erfolgt 
entweder  während  der  fahrt  durch  die  Schaff- 
ner, und  «war  tot  jeder  einzelnen  Sfaition, 
in  wel  lti  T  il.  r  K.  i'-«  n<!r  «rino  Fahrt  beendet, 
oder  uach  Beendigung  (i»'r  Fahrt  durch  besonders 
hierzu  bestellt«'  Bedienstete  beim  Verlassen  der 
fiestimmnnesstation.  Bei  Tour-  und  R^-tourkarten 
wird  <»ntwenpr  .ip  Hn  Tril  nach  Vollendung  d^  r 
Toiii-.  li'-zw.  Ri  tinirfulirt  abgenommen  o<li  r  di'ii 
Eeiseiiden  bis  /ui  B'-.miigung  der  Retourt'ahrt  j 
die  ganze  Karte  belassen.  Rundreisebillets  werden 
erst  dann  gänzlieh,  d.  h.  samt  Uin^i  Iilag  und 
Titelblatt  aogt-nommen,  wenn  alle  darui  befind- 
liclh  ii  Strci  kl m  oup  iiis  benutzt  «ml  bahnseitig 
eingezogen  wurden.  Solche  Fahrdokuniente  end- 
lich, welche  fBr  eine  längere  Zeit  Gültigkeit 
liabcn,  <infl  *'rst  bei  Ablauf  der  Gültigkriisdaiier 
abzuuehuiea.  Die  Frage,  ob  es  emulebli  us- 
wertcr  ist,  die  Billcts  wahrend  der  Fahrt  im 
Zug  oder  nach  vollendeter  Fahrt  in  der  Station 
abzunehmen,  ist  dahin  zu  henntworten,  da6  im 
allgemeinen  dir  1?  wfiTirend  der  F.ihrf  iltirch 
die  Schatfuer  vorzuziehen  ist.  weil  hierdurch 
die  Reisenden  beim  Verlassen  der  Station  ihres 
Reiseziels  nicht  unnötigerweise  durch  dieselbe 
aufgehalten  werden ;  hierbei  ist  jedoch  vorausge- 
setzt, ilaD  d<'i-  ZuL'  ,(ns  ^o^'rnaiintfii  Iliirch- 
gangswageu  gebildfl  ist,  ÜesIclU.  tier  Zug  ji-il«»  b 
aus  solchen  Wagen,  welche  nur  an  der  Seit.'  zu 
öffnen  sind  und  keinen  Durchg;ing  haben,  so  ist 
es  mit  Kücksicht  auf  die  gefährdete  Sicherheit 
der  Zugsbegleiter,  w.  l«  lic  sich  auf  den  Tritt- 
brettern bewegen  müßcu,  geboten,  die  B.  in 
der  Endstation  der  Reise  Torzunehmen. 

In  I>  F'  n  t  s ,  h  1  a  n  d  .erfolgt  die  B.  während 
der  Fahrl  im  Zug,  in  Österreich-Ungarn 
teils  während  der  Fahrt  (öst<»rreichische  Staats- 
bahnen), teils  auf  der  Bestimmungsstation,  dee- 
gleichen  in  der  Schweiz.  In  Prankreieh, 
Bel^^non.  Unlland  inA  Ifalion  wird  die  B. 
.tuf  der  Bestiujiuuugsstatioii  duit  h  das  Stations- 
personal  Torgenominen. 

Ebenso  erfolgt  in  England  die  Abnahme 
der  Kllets  bei  der  Anknmt  entweder  vor  dem 
Verlassen  des  Perrons  —  bei  den  Stationen  der 
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Untergrund-  {IJnderqround-)  Eiseubahu  iu  LiOn- 
don  auch  vor  dem  Austritt  aus  dem  Stations- 
gebäude —  oder,  wie  dies  bei  den  meisten  der 
in  London  mündenden  Eisenbahnen  der  Fall  ist, 
auf  eintT  utiinittclliar  vor  dem  Kmibahiihof  ge- 
legenen Vorstation,  endlich  aber  auch  vor  dem 
Endbahnhof  selbst  an  einer  besonderen  Phitt- 
form  {ticket  jdntfmmn)  durah  dafür  bi'«timmte 
C'ontroleure,  weielie  durch  lautes  Ruten  \ttckets, 
p/<r«»e.')  zur  Abgabe  der  Billets  auffordern.  Auf 
diese  Weise  wM  die  B.  in  sehr  koner  Zeit 
erledigt  und  ist  bei  der  Ankunft  auf  dem  End- 
bahiilnif  »  ine  weitere  Revision  nicht  erfonlerlich, 
so  drtG  die  Passagiere  dann  sofort  den  Zug  und 
die  Station  verlassen  können.  Auf  den  Zwischen- 
stationen, welche  meist  vollständig  abgeschlossen 
sind,  erfolgt  iu  der  Regel  die  B.  Tor  dem  Veiw 
lassen  des  Perrons  durch  besondere  Eontroll- 
beamtf» 

in  Nordamerika  werden  auf  einzelnen 
Bahm  n  in  den  Personenzügen  besondere  Billet - 
cia.siiujmler  verwendet,  deren  einzige  Aufgabe  es 
ist,  BHlots  abzunehmen  oder  BiTln-ts  zu  ver- 
kaufen ;  vielfach  erfolgt  auch  die  B.  in  der  Be- 
stimmungsstation sellnt. 

l'i>'  diTi  Rf'i?;onfb'n  :ibg*>nommri!t'n  Fahrbillets 
lii'zw  Falirlrgitiuiatioat  £1  .--ind  vou  den  zur  B. 
bi  vt.  Ilten  Organen  an  eine  besonders  bestimmte 
Station  abzugeben,  welche  dieselben  behufs  Kon- 
troH«  an  die  ihr  Torg«setzte  IMenstesstelle  ein- 
zuliefern )i;  t  Dr  Ziffer. 

Bilietansgabe  (  y  <^i<  ^'J//^^*  ,•  Bureau,  m., 
delirrance,  f.,  des  hillets);  dieselbe  erfolg  teil» 
an  den  Billetscbaltern,  teils  aber  auch  m  den 
Stadtbiireaux  der  Eisenbahnen,  dann  bei  Spe- 
ditixiiv-  und  Honsti;,'cn  Aifi^ntfii  lirr  Ei^i'ubalui'^n, 
iu  den  Ünn-aux  di-r  inti  ntatX'iial'  ii  .S*  hlat  wagen- 
gesellsoliatr,  in  di-n  l'rivatreisebureaux.  zuweilen 
auch  auf  Dampfsehiffen,  welche  Ansehluü  an 
Eisenbahnlinien  haben,  in  größeren  Hotels  et«'. 
An  Sekundärbahurn  werden  Billets  auch  von 
nächst  einer  lialt«stelle  situierten  Wächtern, 
Kaufleuten,  Gastwirten,  bezw.  während  der 
Fahrt  von  dem  Zuirb'  gIpitnngspr>r>onnl  ausge- 
geben. Als  Regel  kaiiu  Uiau  bti  Ui-ii  kontinen- 
talen Bahnen  den  Billetverkauf  an  den  Schaltern 
aufstellen,  wogegen  in  Amerika  die  Billets  sehr 
hftoflg  in  den  Bureauz  dar  Eisenbahnagenten 
{Tirki't  (tiioifs)  gekauft  werden.  Diese  Bureaux 
betindon  sicli  entweder  in  den  größeren  Gast- 
höfen oder  in  der  Nähe  derselben ,  immer  aber 
an  einem  frequeuten,  leicht  aufßndbaren  Punkt 
und  sind  den  ganzen  Tag  gedffhet. 

Was  di..  B.  an  d-n  Schaltern  betrifft,  so 
bestehen  auf  den  Bahnhöfen  mit  lebhaft«r 
Frequenz  gewöhnlich  mehrere  Billet  Schalter, 
und  zwar  getrennt  nach  den  verschiedenen 
Linien.  Rout^-n  (Lokal- und  durchgehender  Ver- 
kehr i.  liizw.W.'jgenklassr'n  Siii'ritl!  die  englischen 
Bahiiiiöfe  zeichnen  sich  durcn  zweckmäßige  An- 
lage und  durch  die  große  Zahl  der  Billetschalter 
aus.  Dif  Kinri<  btun;^'  der  Schalter  ist  oft  derart, 
daß  vor  den  »Scbakvni  eiserne  Quais  angebracht 
sind,  in  welchen  sich  die  Reisenden  in  der 
Reihenfolge  ihres  £inUngens  aufstellen  mttsMn; 
in  dieser  Reihenfolge  bekommen  die  Retseodeo 
die  Billets. 

Gewöhnlich  bestehen  bei  den  Bahnen  be- 
aandare  reglem(>ntarische  Besünunungeu  iu  Be- 
zug attf  die  Zeit  d(  >  (^fl'ueiu  und  Schließens 
der  Sehalter,  in  Bezug  auf  Beraithaltung  dea 
Fah^dds  ete. 


Digitized  by  Google 


Billetavsgabere^Mter  — 


Bnietdriickniaschinen 


691 


Nach  dem  in  Deutschland  und  Ösfer- 
reic  h  geltenden  Betricbsreglement  werden  die 
Bin- 1.  \]M  ilitioncu  in  Stationen  mit  größerer 
Frwjueux  spätestens  eine  Stunde,  in  Stationen  mit 
geringerer  Frequeni  mindestens  etneluilbe  Stunde 
Tor  Al^ang  eines  jeden  Zugs  geöffnet.  Wt  iin 
zwischen  zwei  nach  derselben  Richtung  ab- 
«>hend<>n  Zügen  eine  kurze  Zwischenzeit  liegt, 
kuu  die  Lösung  von  Fahrkart«n  nur  innerhalb 
dieser  Frist  Temngt  werden. 

Reisende,  welche  bi«  ftinf  Minuten  vor  Ab- 
sang des  Zug^  noch  kein  BiUet  gelöst  haben, 
noBeu  :iuf  Verabfolgnng  eines  solehflo  keinen 
Ansprueb  erheben. 

ms  Fahrgeld  ist  ab^ez&hlt  bereitzuhalten. 

AI-  Zahlungsmittel  ist  nur  das  auf  den 
Karhbarbahnen  überall  gesetzlichen  Kurs  be- 
sitzende Gold-  und  Silbergeld  zu  drm  von  den 
Biibnverwaltungen  festgesetzten  und  durch  An- 
schlag publizierten  Kurs  anzunehmen  und  liat 
neben  aeui  S»li;ilt<  r  -in.'  i'aliell-  mit  Angabe 
der  im  Schalter  zu  erhaltenden  Billets  und 
ünrer  Preise  zu  hängen. 

Diese  Vorschrift '  U  snllt  n  nur  dazu  dienen, 
um  zu  weit  gehende  Auspi  iicLe  des  Publikums 
abzuwehren;  thatsachlich  werden  jedoch  die- 
selben in  sehr  coulanter  Weise  geiuuidbabt. 
Insbesondere  werden  die  Sebalter  b^  lebbafteni 
Verkehr  auch  schon  vor  der  re|j:leiLeiifarisrh 
festgesetzten  Zeit  geöffnet  und  gewtihnlith  erst 
knapp  vor  Abgang  des  Zugs  geschlossen;  in 
einzelnen  großen  Stationen  ist  sogar  die  Ein- 
richtung getroffen,  daß  die  Billetschalter  un- 
uuterbr'x  h  'ii  nffeii  l>li  il»eti.  EIn'iisu  wird  die  Üe- 
stimmung,  daü  da.s  Fahrgeld  abgezahlt  bereit- 
zuhalten i^t,  selten  gehandhabt  und  .^ind  die 
Billetexpcdienten  mit  dem  nötigen  Wechselgeld 
Tt'rsehen. 

In  der  Schweiz  iifolgt  der  Verkauf  der 
F^hrbillets  innerhalb  dor  h-tzten  halben  Stunde 
m  Abgang  des  Zugs;  in  Hauptstationen  ihr 
die  nach  7  l'iir  Morgens  abgehenden  Zti^'.  •  ite 
Stunde  vor  Abgang  des  Zugs.  Die  B.  wird  lauf 
Minuten  vor  Abgang  des  Zugs  geschlossen. 

In  Italien  beginnt  die  B.  auf  größeren 
Stationen  in  der  Regel  40  Minuten  vor  Abgang 
und  auf  kleinorni  St;itiunen  zwanzig  Minuten 
vorher;  dieselbe  hört  fünf  Minuten  vor  Ab- 
gang «tos  Znga  anf  gröl^eren  und  Kopfstationen, 
auf  den  Itbrigen  mit  dem  Ankunftssigual  des 
Zugs  auf. 

In  Frankreich  g*  -,  ]u,  ht  die  Öffnung  der 
Billetschalter  (guichets)  auf  großen  Stationen 
sp&testens  eine  halbe  Stunde,  in  anderen  Sta- 
tionen mindestens  15  Minuten  vor  der  fahrplan- 
mäßigen Abfahrt  des  Zugs;  die  Schließung  der 
Schalter  erfolgt  bei  großen  Stationen  frühestens 
15  Minuten,  in  den  tlbrigeu  Stationen  frühestens 
fünf  Minuten  vor  Abfahrt  des  Zugs. 

TnKngland  und  Amerika  Destehm  kfiiie 
einheitlicheu  Vursclirillea  über  den  Zeitj»uitkt 
des  Öffnen«  und  Schließens  der  Schalter:  die- 
«elben  werden  übrigens  so  zeitlich  geöffnet, 
dafi  die  Seisenden  mit  aller  Beqneimichkeit 
ihre  Billets  kaufen  können.  (Auf  den  englischen 
Bahnhöfen  gewöhnlich  15  Minuten  vor  Abguug 
eines  Zu},'h.j 

Nach  dem  masischeu  £i»eubahugesctz 
bestimmt  der  IfiiiiBter  den  Zeitpunkt  des 
'^fTti  ns  und  SohließMtt  dar  Sdttlter  in  den  ein- 
lelnen  Stationen.  Dr.  KöU. 

fiUletamgaber^ster,  s.  BiUefkaswnbueh. 


BillctHus;?al»0!*chrank,  s.  Billetschrank. 

Billctn«s;ü:abc8tellc .  s.  Billeta usgabe. 

Billetliestand.  s.  Bilb-t. 

Billetdruckuiasehinen  (Ticket  prmiing 
maehtHeg,  pl. ;  Machineit,  f.  pl,  ä  iinprimer 
ha  billets)  zum  Bf  <lrui  k>'u  lin  Edmonson'schcn 
Kartonbillets  mit  Nummer,  Ausgangs-,  Bestim- 
mungsstation, Preis  u.  s.  w. 

Die  wesentlichen  EigeutiUnlicbkeiten  de« 
Edmonsott'seben  Billets  stehen  in  unmittdbarem 
Zus.tmnicnliarii:  nilf  der  Kittistruktion  der  B. 

Da.«»  Format  und  d.t.s  le&te  Material  hi^iln- 
stigen  das  reihenweise  Verschieben  der  Bulets 
in  der  Maschine;  die  forllaufende  Numeriemng 
macht  es  erforderlich,  daft  dem  gewöhnliehen 
Dru.  kaii]iarat  ein  eigentümlicher  Mcchanisiiius 
zur  Her.stellung  der  Nummern  beigegeben  wird. 

Die  hieraus  sich  ergebenden  Hauptbestand- 
teile einer  B.  kehren  bei  allen  Konstruktionen 
wieder,  wenn  auch  in  veränderter  und  im  Lauf 
der  Zeit  mannigfach  vervollktuuiiiin  t.  r  Furin. 

Die  älteste  Form  dor  B.  rührt  von  Edmonson 
selbst  her  und  stand  lange  Zeit  bei  allen  kon- 
tinentalen  Bahni^n  in  Anwendung. 

Bei  der  Edmonson'scben  Maschine  erfolgt 
die  Bewegung  durch  Drehung  einer  Kurbel,  ein- 

Seleitet  durch  VennitUung  eines  doppehumigen 
[ebels,  welcher  beim  NiederKfthen  das  Port- 
schieben  der  Billets  und  beim  nilUkUfgeheil  dem 
Druck  derselben  veranlaßt. 

Behufs  Verschiebung  der  Billets  ist  mit 
jenem  Hebel  ein  aufrec  ht  stehender,  schwin- 
gender Arm  verbunden,  der  dieselben  der  Reihe 
nach  von  der  uuti  ri  ii  Seite  eines  in  eitinii  Oe- 
!  hause  eingesclilosseuen  Stapels  (StielVlsj  ent- 
nimmt und  sie  dem  Druektische  ttbergiebt. 

f"b.  r  di  r  linken  Seite  des  auf-  und  abstei- 
geudi'ii  i»ru.  ktisches  belindeii  sich  die  in  einem 
kleinen  Satzrahmen  eingesperrten  Lettern  zur 
Herstellung  der  Stationsnamen  etc.,  über  der 
rechten  Seite  dagegen  die  Nnmeriervorrichtung, 
\mMi>  aus  zwei  nebeneimmderlu^genden  Zahlen- 
ratlt  ru  besteht. 

Eine  wejjentliche  Eigentümlichkeit  der  VA- 
raonson'ocben  Maschine  besteht  in  der  dabei 
angewendeten  Schwineevorrichtung.  Die  Dmcker- 
schwärze  war  ursiirünjili- Ii  auf  l  in.  in  hnfren 
Leinenband  ausgehreiret,  web  he.s  durch  den 
Mechanismus  der  Maschine  allmählich  zwischen 
dem  Drucktisch  und  dem  S«tz,  bezw.  den  Num* 
mern  fortgefllhrt  wurde. 

Bi'I  din  sj'atcr  kirnst ruli-rten  englischi  n  Tl 
wird  die  i'i  urki  r-'  hwarzi'  vom  Drucker  tiiittels 
einer  von  t\\-r  I  »rui  kiua-idiini-  jj:>  tri  nnti  ii  W  .dzo 
auf  eine  Kupfei  walze  und  von  da  von  der  Ma- 
schine auf  die  kleinen  Walzen  übertragen,  welche 
die  Letten»  berühren. 

Das  fertige  BiUet  wird  bei  den  Edmonson- 
schen  B.  dnreh  eine  Hebelvorrichtung  in  einen 
j>ar:\Hel  mit  dem  Aufnahmsstapel  angebrachten 
Äuslaufstapel  geschoben  und  gleichzeitig  der 
in  letzterem  befindliche  Kartenvorrat  gehoben. 

Die  £dfflon8<m*sche  Maschine  enthielt  gleich- 
zeitig rine  Yorrichtung  für  den  Hochdruck  und 
eine  Zählvorrielituti^x. 

Die  Handhabung  derselben  ist  eine  sehr 
schwerfällige,  ihre  Bedienung  erfordert  zwei 
Mann :  die  Leistungsfähigkeit  ist  gering  (etwa 
2000  Billets  pro  Tag).  Eine  ansfflhrliche  Be- 
schreibung diei^er  ^tasrhiiie  s.  Heusinger,  Hand- 
buch für  speciellc  £i>>cnhahutechuik,  Bd.  4, 
S.  18». 
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Dift  Druckmaschine  von  üöbel  in  Darmstadt, 
dci  i  ri  H'  w.  gunjf  von  piner  durch  die  rechte  Hand 
des  Druckers  bewegten  Kurbel  ausgeht,  besteht 
ans  dem  Dnidrtiscn  (0,95  m  hoch),  welcher  die 
Bahn  zum  Verschieben  der  Billets  enthält.  Die 
Biliet«  kommen  in  uinea  senkrechten  Kanal 
oberbidb  de«  Billettiscbes,  wwrden  durch  den 
Bcwcgungsmeehanismus  aus  diesem  Billetge- 
häuse,  welches  auf  etwa  7CH1  Billets  eingerichtet 
ist,  mittels  des  Sclilittcns  gefaßt,  auf  die  Bahn 
vorgeschoben,  während  des  Passierens  der  Bahn 
zunächst  mit  dem  Text,  dann  mit  den  Zahlen 
bedruckt  und  fallen  sohin  in  einen  K.mal  unter- 
halb der  Tischplatte,  und  zwar  werden  die 
Btlb.'ts  durch  eine  Hcbelvorrichtung  sueoeniTC 
in  den  Aufaahnustiefel  ^prel^t. 

Attf  dem  Dmektisdi  ist  ferner  ein  an  drei 
Seiten  geschlossener  und  an  il«  r  vi.  rf<  u  Seite 
von  der  Schwärze  walze  begrenzter  Kastcti,  welcher 
die  Druckerschwärze  eauuUt,  befestigt. 

Während  der  Bewegung,  welche  das  Ver- 
schieben der  Billets  und  das  Dnicken  bewerk- 
strlli^t.  \vi'rdi»n  die  drei  Itiui  kwalii'ii  (eine  für 
den  Mitteltext  und  zwei  für  die  >iummem)  von 
den  Reservoirs  für  die  Druckerschwärze  berührt, 
und  wird  letztere  sohin  auf  di«  Lettern  aber- 
tragen. 

Das  Niiui.'iitTWt'rk  -^t€ht  aus  zwei  Gruppen 
von  je  vier  Zahlenrädero,  derm  jedes  die  Hum- 
mern 0—9  trägt  und  sieb  antomatisch  während 
di  s  Di  Ul  ks  vorschiebt  (s  Heitsinger,  Handbuch 
dtr  ^pttiellen  Eisenbühutechnik,  Bd.  4,  S.  190). 

Bei  der  Druckmaschine  voji  Ziimui  rmann  in 
Berlin  (i.  Organ  für  die  Forii$ckritte  de«  Eisen- 
bahnwesene  1973,  8.  167)  sind  die  beiden 
Xumerierwerke  nrlifs  und  linlcs  roni  Satz- 
rahmen, also  nicht  nebeneinander  angebracht. 
Satnabmen  und  Numerierwerke  weraeu  von 
dner  einzigen,  mit  solider  Gradföbrung  ver- 
Rehenen  Stange  getragen. 

Dif  f-'yi'\jj;fti  r5il!"ts  lalL-n  in  einen  Auslauf- 
kanal, wobei  der  Drucker  im  Gegeu.satz  zu  der 
GöbeFsehen  Maschine  dun^h  Druck  mittels 
Daupaens  die  Billet.s  na<'h  atiwärts  ^foTM  n  luiiß. 

Ähnlich  wie  die  Ma.sch!n>'  v.m  Zinini.  riuuün 
ist  auch  jene  von  Karig  in  Wnii;  sie  weicht 
von  der  Konstruktion  der  Zimmermann'schea 
hauptsächlich  dadurch  ab,  daß  die  beiden  Nii- 
merierwerki"  nii  ht  nn  briiicn  ^^'■itl  n  des  Setz- 
kastens, sondi  i  II  aliiilicli  wie  bei  den  Göber.schen 
nebeneinander  liegen,  und  dajft  auf  der  Karte 
zuerst  der  Text,  dann  die  dummem  aufgedruckt 
werden. 

l'ie  Manipulation  licirn  Einsebieben  des 
Numnienisatzes  i.sf  in.soterne  leichter  wie  bei 
der  Zimmermann'sehen  Konstruktion,  als  bei 
letzterer  das  Numerierwerk  zweimal  gestellt 
werden  muß  und  uiieb  die  Kinstellnu^  des 
mittleren  S  it/..'-  Im-I  der  Zimm* !  iii  .rm  scbeu 
Maschine  vermöge  der  La^e  desselben  zwi.scheii 
den  beiden  Nnraerierwerke»  fttr  den  Setzer 
Scliwieriirkeiten  bietet. 

Die  iiiiberscbe  Maschine  ist  doppelt  so 
lei>itungstahig  als  jene  von  Zimmermann  uii  l 
Karig.  Während  die  beiden  letzteren  Maschinen 
bei  einer  ümdrebimg'  der  Kurbel  nur  ein  Hillet 
bellrucken,  genügt  bi<  r7u  ]<>-i  der  Qöbel'scben 
Maschine  eine  halbe  l  luilreiiung. 

.Vndererseits  ist  bei  der  (iobei'sehen  Ma- 
schine die  Einrichtung  des  >{ummem-  und  Text- 
«atiea  schwieriger  als  bei  der  Maschine  von 
Zimmermann  und  Karig«  weshalb  sich  die  Ver* 


Wendung  der  ersteren  Maschine  in  jenen  Fällen 
weniger  «nipfieblt,  in  denen  nur  kleine  Anf- 
lagen  von  Billet«  herzustellen  sind. 

Mit  der  Gsbel'scben  Maschine  lassen  uch 

durrhsi  hnittllch    pro  Tag   bei  achtstündiger 
Arbeit  Ii  uCH)Uiil>-ts,  mit  den  anderen  Maschinen 
dagegen  nur  7(m>o  liillets  herstellen. 
I        Zum  Bedrucken  der  Kiirkseite  der  Billet« 
I  müssen  diese  bei  der  bisherigen  Konstruktion 
der  Dnickma.schinen  nochmals  in  letztere  ein- 
gestellt werden;  um  dies  zu  vermeiden,  hat 
Gdhel  neuesten»  eine  Druckmaschine  konstruiert, 
I  bei  welcher  durch  einen  doppelten,  oberhalb  und 
I  unterhalb  des  Billets  fungierenden  Druckmecha- 
nismtis  das  Billet  gleichzeitig  anf  der  Vonlflr- 
und  Bftckaeite  bedniokt  wird. 

Frana  Mets,  Beamter  der  Oitierr.  Staato- 
bahnen,  hat  eine  tran'jportablc  Billetdruck- 
maschine  zu  dem  Behuf  konstruiert,  um  die 
Bedruckung  von  Biancobillets  durch  die  Billet- 
expedienteii  .selbst  zu  ermöglichen. 

Nach  dem  Vorschlag  dieses  Erfinders  sollten 
nur  jene  Billets  fertig  im  Vorrat  gehalten 
werden,  welche  erfahningaffläftig  in  grOOerer 
I  ZM  B^esetzt  werden,  alle  anderen  aber  mtttiets 

seines  Tiefdruckapparats  aus  vorrätig  gehaltenen 
I  Biancobillets  erst  hergestellt  werden.  Auf  den 
Biancobillets  sollten  zu  diesem  Zweek  nur  die 
Ausgaugsstation  in  Wort  und  Nummer,  sowie 
die  Klasse  aufgedruckt  sein,  während  Bestim- 
mungsstation, sowie  Datum  und  Nummer  des 
Zugs  durch  den  Apparat  hinzugefügt  werden. 

Zu  gleicher  Zeit  sollte  dieser  Apparat  auch 
sclbstthätig  an  dem  fertigen  Billet  einen  Coupon 
abschneiden,  welcher  in  einen  besonderen  Kon- 
troUbehälter  fallt,  nachdem  auf  demselben  doreh 
eine  bestimmte  Nummer  die  BestiuDittiiga- 
Station  markiert  worden  ist. 

län«  Be.sohreibung  dieses  Apparats,  welcher 
nur  in  ganz  bcsi  hränktfin  ümtang  bei  einigen 
Lokalbahnen  Anwendung  jjefuudeu  liat^  8.  V.-Z. 
1881,  S.  1113.  Dr.  Roll. 

Billeteinheitspreiae.  Dieselben  wurden 
bei  der  Entstehung  der  Eisenbahnen  in  damals 
eutschuldbanr  Verkennuag  des  Unterschieds 
zwischen  der  Natur  des  Postverkehrs  und  dem 
Massenverkehr  auf  der  Eisenbahn  unter  Zu- 
pnindelegung  des  Satzes  des  alten  Postkutschen- 
I  tarifs  gebildet;  so  ging  man  beispielsweise  in 
;  Deutscliland  vor,  wo  man  den  schon  zur  Zeit 
\  de!>  grollen  Kurfürsten  bestandmen  Posttarif 
(6  Orosehen  pro  Meile)  anf  den  gleich  aus- 
gestatteten zweiten  Platz  (zweiter  Klasse) 
der  Eisenbahn  übertrug  und  für  die  erste 
und  dritte  Eis»:*nb;ihnkla.sse  dem  entsprechend 
höhere,  beaw.  niedrigere  Preise  verlangt«,  und 
zwar  wurde  gewöhnlich  das  Princip  oiug&- 
;  hallen,  daß  b  dl-?  Sätze  der  III.  zur  II, 
bezw  1  Kli"  '  wie  1  :  1'/.  2»  oder  wie 
1  :  -  ;  v  rü  ilt  n  Die  Erfahrungen  ergaben 
im  Lauf  der  Zeit,  daß  die  eiogeführtiMi  Sätze 
gegenüber  den  Selbstkosten  «U  hoch  gegriffen 
waren,  und  wurde  das  Mißverhältnis  um  so 
größer,  je  stärker  sich  der  Personenverkehr  ent- 
wickelte, je  gcringersich  dadun  Ii  die  >S-'lbstkostea 
für  den  Transport  des  einzelnen  Beiaemlcii 
stellten. 

Dieser  Umstand  einerseits,  die  Konkurrenzen 
andererseits  bringen  es  mit  sich,  daß  die  B. 
eme  «nkende  Tendens  verfol^n;  inabeaondera 
in  Amerika  entwickelte  sidi  em  derartiger  Kon- 
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birrenzkanipf  in  Bezug  auf  d<'n  Personenver- 
kehr, daß  (lie  Eisenbannen  mit  den  B.  sogar 
unter  die  Selbstkosten  herabgincen. 

In  Europa  geht  die  Verwohlieilung  der  Bil- 
let-1  nur  langsam  und  s^-hrittweise,  namentlich 
inf  dem  Weg  von  Ermäßigungen  für  Retour-, 
Abonnement-,  Rundreisebillets  u.  s.  w.  vor 
«ich. 

Es  hat  sich  infolgedessen  letzterer  Zeit  im 
Publikum  eine  mächtige  Agitation  behufs  Her- 
thwtzun^  der  B.  entwickelt  und  riehtef  sich 
dkie  Agitation  auch  gegen  die  kilumetriscbe 
Bmehnung  der  B.,  nachdem  sich  die  Selbst- 
kosten des  Personentraus^orts  nicht  im  kilo- 
metrischen  Verh&ltnis  steigern. 

Das  Ziel  dieser  Agitation,  deren  Vorkämpfer 
Perrot,  Hertzka,  Engel  u.  a.  sind,  ist  auf  Ein- 
fthrong  eines  von  der  kiloinet  rischen  Entfer- 
aoog  unabhängigen  Einheitstarif';,  bezw.  eines 
vcsentlich  ermäßigten  Zonentarifs  gerichtet, 
wie  solcher  ab  1.  August  1889  bei  den  un^- 
riachen  Staat<tbahnen  mit  folgenden  Sätzen  ein- 
gvfthrt  wurde. 


B»ehb«rT«rk«hr: 

1.  ZoiM  

1   


PcrnTerkab  r: 

1.  ZoD«  (1— SA  km)  .. 
(W— 40kiD)., 
(41— U  km 
(5»-70  km).. 
(71— (»S  km).. 
(86—100  km). 
(101—115  km) 
(116—130  km) 
(ISl— 145  km) 
(146— leokml 
(161-176  kin) 
(176— SOO  km) 
(101— n6km| 


t. 

«. 

5. 

«. 

7. 

t. 

f. 
t«. 
II. 
11. 
18. 
14. 


iuU&ge 


PcnoDeniäge 


KImm 


I.     II.  III. 


Pf  «Olli«« 


KlMM 


II.  UI 


Pftnnig« 


IM 
MO 
8« 

480 
«00 

7»n 
640 
B«0 
1000 
1180 
ISOO 


100 
SOO 
800 
400 

SOO 
600 

700 
800 
900 
1000 
1100 


1 1430  1300 

laoo 


nu  km 

dar(lb«r) 


1<80| 

iH 


1400 


iS 

iwl 

SOO 


«0 


100 
100 
SOO 
400 

000 

sonii  600 

4S0>  700 
480l  800 

M0  |  UOO 
6001 1000 
(M5i  1100 
730  IfOO 
840t  1400 

1000 


80 
44 


80 
160 
S40 
SSO 
400 
480 


SO 

SO 


50 
100 
IM 
300 
SSO 
800 


560  SSO 


640 
TJO 
80» 


880  660 


9S0 

1060 

1160 


400 
450 

600 


600 

700 

800 


Die  dermalen  in  den  einzelnen  Staaten  Eu- 
ropas zur  Anwendung  kommenden  mittleren 
B.  sind  aus  nachstehender  Zusammenstellung 
ersichtlich.  Dieselbe  enthält  die  B.  für  gewöhn- 
lii^  !v  r^onenzftge;  die  Preise  für  Schnellzüge 
i'i:  in  der  Mehrzivhl  der  Staaten  (Frank- 

reich. England,  Schweiz  ausgenommen)  einen 
Aufscdilag  von  8— 25  ,  jene  für  gemischte 
Züge  einen  Preisabschlag  bis  zu  20^. 

Aus  dieser  Zusammenstellung  ist  zu  ersehen, 
daß  Belgien  neben  Norwegen  die  billigsten  B. 
besitzt.  Diesen  beiden  Staaten  zunächst  kommt 
SQddeut«chland,  dessen  Bahnen  billigere  B.  als 
die  norddeutschen  haben.  Die  österreichischen 
StuUsbabnen  haben  gleiche  Tarife  wie  die  nord- 
dntschen  Bahnen,  wogegen  die  österreichischen 
and  ongariBcben  Privat  bahnen  zumeist  höhere 
Einheitssitze  anwenden.  Hierbei  ist  aber  aller- 
dings zu  berflcksichtigen,  daß  die  norddeutschen, 
dann  die  österreichischen  und  ungarischen 
Bahnen  ein  Oepäckfreigewicht  von  25  kg  für 
jedes  Billet  gewähren,  während  ein  solches 
Freigewieht  in  Süddeutschland  nicht  einge- 
fllhrt  ist. 


Rechnet  man  den  Wert  des  Freigewichts  in 
der  I.  Klasse  mit  10?^',  in  der  II.  Klasse  mit 
145^,  und  in  der  III.  Klasse  mit  21X  des 
Fahrpreises,  so  stellen  sich  die  B.  in  Nord- 
deutschland allerdings  nur  unwesentlich  billiger 
als  in  Süddeutschland. 

Eine  Vcrgleichung  der  B.  der  IV.  Khisse, 
welche  nur  in  wenigen  Staaten  (so  in  Dcutsih- 
land,  bei  einzelnen  iJaliiien  in  Österreich  und 
Italien)  besteht,  fällt  zu  Gunsten  Norddeut.sch- 
lands  aus,  wo  die  billigsten  Sätze  für  ^diese 
Klasse  bestehen. 


L  &  11  d  •  r 


Klaaat! 


IL      UI.  IV 


Pfennij^e 


Norwe^n  

Belgien  

.SAddenUchland  

Üinemark  

Schw<>d«n   

Norddculachland  

()>teit.  .StaaUbithncn   

Mederlmodo  

(iriechtnikod  

Schweiz  

Portag-al  

Italien  

Ram&nien  

RudlMd«)   

Fninkreicii  

Östorr.  und  aDg;ir.  Privat- 

bahnen  **)  

Spanien  

Serbien.  

Balnrien  

England  

Tttrke«  


5.« 

5,8 
8,0 
7.« 
7.9 
8.0 
8,0 
8,0 
8.0 
8,8 
8,6 
0,0 
8,0 
9,1 
10.0 

10,0 
10,6 
11,8 
H.f 

11.4 
18,9 


8.4 
4,4 

5.8 
5.4 
6.9 
6,0 
6.0 
6,8 
4.8 
5,8 
6,6 
6.3 
7.0 
6.» 
1A 

7.0 
7,8 
8,4 

8,6 
8.8 
0.« 


«.« 

8.0 
8,4 

a.4 

s.s» 

4.0 
4.0 
4.8 
8,6 
4.1 
4,6 
8.8 
4,6 
8,8 
B,4 

Ä.O 
6.4 
6,« 
4.8 

5.0 
6.» 


8,36 
S,0 

S.7 
3.6 


*)  Hiem  StempclznMblag  von  i&%  bei  I.  and 
II.  Klasie,  betw.  von  16V  bei  III.  Klaase. 

**)  Bei  den  nngaritoben  Bahnen  irird  eine  ISyige 
I  Transportstener  eingeboben. 

In  Amerika  kann  man  als  Fahrpreis  durch- 
schnittlich 7,7  Pf  pro  Kilometer  annehmen. 
Nach  Brosius  variieren  die  Fahrpreise  zwischen 
4,3  und  5,5  Pf.  pro  Kilometer  (s.  auch  Personen- 
Urif).  Dr.  RöU. 

Billetexpedition,  umfaßt  die  Ge.samtheit 
der  mit  der  Bestellung,  Aufbewahrung,  Aus- 
gabe und  Verrechnung  der  Billets,  dann  mit 
der  Aufstellung  der  vorgeschriebenen  Rapporte, 
sowie  mit  der  Verwaltung  und  .Abführung  der 
Einnahmen  an  die  Sammelkassen  verbundenen 
Geschäfte. 

Di«'  Ordnung  des  Personenverkehrs  erfor- 
dert, daß  jede  Station  mit  einem  genügenden 
Vorrat  an  Billets  aller  überhaupt  auszugebenden 
Arten  derselben  versehen  sei.  Als  Regel  gilt, 
daß  immer  ein  auf  zwei  (bei  einigen  Bahnen  auf 
drei)  Monate  ausreichender  Vorrat  vorhanden 
sein  muß.  Diesen  Vorrat  erhält  die  Billetexpe- 
dition  jeder  Station  bei  der  Eröffnung  de» 
Betriebs  und  ergänzt  ihn  stet.s  wieder  durch 
von  der  Ausgfaosstelle  nivchverlangte  Billets. 
Da»  Verlangen  der  Billetlieferungen  erfolgt 
mittels  Verlanjarzettel,  Präliminare,  Bestellbuch 
u.  dgl.;  die  \  erlangzettel  und  Präliminarien 
werden  in  der  R«'geT  doppelt  ausgestellt;  das 
eine  im  vorhinein  ouittiert«-  Pare  winl  von  der 
Ausgabsstelle  als  Beleg  zurückbehalten,  diis 
andere  geht  mit  den  verlaugten  Billets  an  die 
Expedition  zurück. 
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BilletfilMihun« 


Wo  1)1  Nl'Ubüclt!  1  «angeführt  sind,  erfolgt 
das  B«>-ti  llrii  dt-r  Liilicts  mittels  eines  von  der 
Stotiou  au  die  BilletauwabesteUe  n«bst  einem 
BestaUz^el  ehnuBendenden  Bndis,  in  welchem 

die  für  <\u-  h.  tr  rfTriide  Statirii  v.  r;i!ifolgt«n 
Billt'fs  hiiiti  ti  iiiiiiidiT  eingotragni  werden. 

Die  itittrN  eigener  BilTetzählmaschinen 
(s.  d.)  gezählten  Billets  werden  in  Päckchen  zu 
50  Offer  10(J  Stüek  r«>rcinigt  mit  Um^ichlag  ver- 
srli,  ti.  v.Tsi-hnürt  und  versiegelt  den  Öillet- 
expcditionen  zueesehickt;  auf  dem  Viusvbl^  ist 
die  Stlkc  kzahl.  die  nie<lrigste  und  höchste  Ifum* 
ner.  die  t^attmi^'  uti'l  li'-r  Pti'i<  notiert. 

Naeh  Empfuug  tiui-T  »okhcu  ÜUletsendung 
hat  die  B.  sofort  deren  Kichtigk«  it  zu  prüfen, 
d.  h.  die  Bület«  mit  den  Emtraguosen  im 
Beetellsehein  oder  Baeh  m  Tcrgleichen.  ünrich- 
tiplvi'it-Mi  -ind  Mihnt  di-r  Ausgabestelle  mitzn- 
teUen,  .soa.st  gilt  die  Sendung  als  richtig  und 
vollzählig  und  maß  die  BiUetexpeditton  für 
ihren  Wert  aufkommen. 

Die  empfangenen  Billets  werden  in  den 
I?illrf •.ihriiiiL.-n  t'ing«'reiht  ,  imifUi  die  Ver- 
l>aekung  entfernt,,  die  Keibenfolge  aber  »  rhalten 
winl.  Diese  Reihenfolge  fet  aentrt.  duG  die 
niedrigste  Nummer  nnten  liegt  und  werden  die 
zu  Verkaufenden  Jiiiicts  von  unten  abgenommen. 

Die  Kechnungslegung  bei  der  H  uiiif;iljt  d'i'- 
ZusiimmuQsteilung  und  den  ÄbE»cblui^  der  Tages- 
rechnungen,  die  Monatsreehnungen  et«.;  als 
leitendem  Prifit  ip  pilt,  daß  für  jede  KatA-gorie 
von  Faliikartfii,  suwi.-  for  jede  Yerkehrsrelation 
getrennte  Rechnung  aufzu>tellen  ist. 

Die  Keohnungslegnng  der  Stationen  wird  in 
allen  Verkehren  von  den  KontroUbareanz  der 
betreffenden  Biiliiim  ircjiriift,  w-idi''  sodann  für 
den  Ansehluüverkehr  mit  den  Abreehnung.s- 
bureaux,  oder  soweit  keine  solchen  bestehen,  mit 
der  den  bezüglichen  direkten  Verkehr  abrech- 
nenden Verwaltung  nach  den  diesfalls  verein- 
liart-ii  H'  ^tiiumungen,  AusgUnrlniiiL'  d>'r  .luf 
jede  einzelne  Geseflscbaft  entfallenden  Auteile 
pflegt. 

Die  GeMiihfiihr  aus  dmi  Personenverkehr 
erfolgt  tägli.  h  und  gleirhm  itig  mit  der  Abfuhr 
der  übrigen  Einnahmen. 

Von  Zeit  zu  Zeit  lassen  «lie  Bahn  Verwal- 
tungen durch  Direktioneorgane  (Kassarevisoren) 
'^itip  Skoiif riiTung  de.>;  liillct-  und  ("I.'ldstands 
der  iiiUetnclinungsleger  iuul  Zweck  der  Fest- 
stellung der  ordnungsmäßigen  Gebarong  der- 
selben Tomebmen,  s  BUletstura. 

Billetniflchnng  {Fnhifiration,  f.,  des 
hiUi  f^).  die  N,i.  !i;iliiiniiiL'  'clid  r  J{ill<-t>.  bezw. 
die  Vorualmic  vun  And«  ruiigi-n  au  i  >  iit-  n  Billets 
in  betrügerischer  Absicht  (Verfaß  Im ni:i 

Die  Falle  der  HilletfiilschuMg  sind  vi-rhältnis- 
mäßig  seltener  als  jene  der  VerHilschung  und 
stehen  zumeist  im  Zusammenhang  mit  Miß- 
brauchen bei  Fabrikation  der  Billets  in  den 
Ei.<ienbabn-  und  sonstigen  Druckereien  (über 
falsche  UiUets  in  Amerika  s.  u.  a.  V.-Z.  lBd4, 
Nr.  (»H) 

Was  die  Verfälschung  anbelangt,  .so  g«'hüren 
zu  den  gewöhnlichsten  Formen  derselben  die 
Cnkenntnchmachnng  de«  Stempels,  welcher  ein 
!^ill'-f  nls  fi.-'n'ir-.  Ii. nutzt  kfinizeichnet,  fi^rniT 
\  "'t  ti  ihiiii;  v«»N  texrlidua  Ver;iadt  rungen  zu  dem 
/«■  k,..  um  cinBUlet,  dessen  (iiiitigkeit  bereits 
abgelaufen  ist^  als  noch  gültig  erscheinen  zu 
lassen  oder  ein  Bilkt  flkr  eine  weiter  gelegene 
BestimmongBitatioii  als  jcoe,  wonuf  das  BiUet 


lautet,.,  benutzbar  zu  machen.  Derartige  text- 
liche Änderungen  lassen  sich  bei  Biancobillets 
besonden  leicht  dar«hftthren,  indem  maa  die 
mit  1%ate  dngescihriebenen  Stellen,  wie  Be- 
st imnmng.'jort,  Pr.  is  und  Gnltlgkeitsdauer,  durch 
Anwendung  chemischer  Mit(«l  vom  Papier 
entfernt  und  .sobin  beliebig  neuen  Text  ein- 
schreibt; es  kommen  bei  derartigen  Billets 
beispielsweise  in  Amerika  soviel  Verfälschungen 
vor.  daß  die  Vt  reiuigiiiig  d*'r  Tu  ltt  CoUtctiirs 
eine  eigene  Enquete  von  Fachmännern  zur  Be- 
gntaohtung  darüber  einberief,  welche  Tinte 
am  meisten  (iewäbr  gegen  Radierung  biete  und 
daher  bei  Ausfüllung  von  Biancobillets  {Ukeletou 
tickels)  angewendet  werden  solle  (s.  V.-Z.  1884, 
Nr.  «4). 

Bei  Vorkommen  falscher  oder  verfälschter 
Hilliis  sind  dir  Ki^enbahnverwaltungen  be- 
rechtigt, solche  einzuziehen,  die  betreffenden 
Reisenden  zur  Nachzahlung  des  Fahrpreises  mMl 
eventuell  zur  Strafzahlimg  zu  vorhalten  (bei- 
spielsweise wird  vun  den  italienischen  Bahnen 
bei  Kon.statierung  einer  B.  vom  Reisenden  eine 
Zusclüagstaie  in  der  U&he  des  dreifachen  Fahr- 
preises eingehoben). 

Überdies  unterlifgt  die  B.  der  strafgerieht- 
lichen  Ähndung.  Von  den  deutschen  Ge- 
richten wird  die  B.  unter  den  Begriff  der  Ur- 
kundenfälschung UM'h  J;  ^.'»f)  de  deutschen 
Strafgesetzes  vom  l.'i.  Mai  löTl  subsumiert 
(Verfälschung  oder  fälschliche  AnlVrtit^ung  von 
öffentlichen  Urkunden  oder  solchen  i'rimtnr- 
kunden,  welche  zum  Beweise  Ton  Beehten  oder 
'  lifi  bt-vcrlialf  ni<>.  ti  vnn  Erheblichkeit  sind).  Daß 
die  Eisi  nb;ihnbillet.s  ungeachtet  dieselben  nicht 
unterzci*  linrt  sind  und  keine  vollständige  Dar- 
legung des  Recbt.iverhältnisses  enthalten,  auf 
welches  sie  sich  beziehen,  als  in  der  allge- 
mein üblichen  Form  ausgestellte  Beweismittel 
für  die  Fahrberechtigimg,  sonach  Urkunden 
seien,  deren  Ftlsehung  unter  dm  Stra^^eseti 
f  illc .  wurde  vom  deutschen  R<'ichsgericht 
wiederholt  anerkannt  (s.  u.  a.  das  Erkenntnis 
dieses  Gerichts  vom  '21.  Mai  lHb3  im  Archiv  f. 
Eiscnb.  1883).  Die  iStrafe  fttr  Urkundenfälschung 
wird  nach  dem  dent»chen  Strafgesett,  felis  es 
sieh  um  ••iii"  öff''ntli(lir  l'rkundf  fal-n  um  das 
'■  Billet  einer  8tiiar.sbahnverwaltung)  handelt,  mit 
:  Ztichthaus  bis  zu  zehn  Jahren  und  eventuell  auch 
noch  mit  Gebl.strafe  von  löO— «(KKJ  Mk.,  falls 
eine  Privaturknnde  in  Frage  kommt,,  mit  Zucht- 
haus bis  zu  fünf  .lahren,  indtst  evmtttellerOeld- 
stnife  bis  3000  Mk.  bemessen. 

Nach  österreichischem  Recht  qnali- 

ti/i.  r!  -irh  V,  als  Betrug_       1»7  d.'s   alfir'  in 
Stnitgesetüo  muu  "27-  Mai  l'*.V2i  und  wird,  l'iills 

;  .selbe  das  Hillet  einer  h't.i,ir>l(abn\ itwmU ung  1»^- 

'  trifft,  stets  als  Verbrechen,  falls  es  sich  um  ein 

I  anderes  Billet  handelt,  nur  bei  einem  25  Ii.  ö.  W. 

;  übersteigeud'  ti  li'  rr.i^'  .ils  Yerbiechen,  sonst 

'  als  (jbertretung  bestraft.. 

I  Nach  französischem  Recht  erscheint 
die  Qualifikation  der  B.  als  Betru;.'  irscnniueriej, 
bezw.  ilie  Strafbarkeit  derselkm  nach  Art.  405 
des  Code  penal  zweifelhaft;    einzelne  Gericht« 

'  (so  j,  IIP-:  VMii  r.iris  187H)  haben  diese  Qu;üi- 
tikiüiun  U-j.ilit ,  andere  dagegen  (so  jene  von 
.\ix  und  Bordeaux)  dahin  entschieden,  daß  mit 
Kücksicbt  auf  den  Wortlaut  des  Code  p^nal  die 
BeiMimmnngen  desselben  fiber  Betrug  anf  die 
B.  nieht  anwendbar  seieii  und  letitwe  lediglkh 
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luch  Art.  21  des  Euenbahnpolizeigmtzes  vom 
t5.  Jali  iMA  gestraft  werden  kdnnen. 

l>i<'  in  letzterem  fpstgosf-tzt*»  Str.ife  ist  eiiio 
Cield;st rille  in  der  Hohe  vi>u  IG — 3(X»U  Frs.  und 
im  Wiederholungsfall  innerhalb  eines  Jahrs  bis 
IQ  60UO  Jfn.t  mbwdem  Gefängnis  von  drei 
Tagen  bis  m  einem  Monat. 

Nach  Art.  16  des  s c h'w  .•  i  z  ^  r  i  s c  h  e  u  Trans- 
portrpglements  werden  vcrl'aLichte  Billets  als 
DBgältig  eingezt^en  und  behalten  sich  dw  Bitbii- 
Terwaltungen  in  solchen  füllen^  weitere  MaO- 
icgeln  in  dril-  und  irtrafreditlielier  Hinsiefat 
for,  s  ir.il  r,  vi^inii  Dr.  Röll. 

Billethaudel,  Verknul  von  Kisenbahnfahr- 
karten  durch  private  Unterufhmer,  die  nicht 
im  Dienste  einer  Bisenbahn  stehen.  Die  Billet- 
hüDdler  besorgen,  soweit  sie  die  liillets  von  den 
Eisenbahnverwaltungen  beziehen,  dt  n  \  i'ikiiuf 
teils  g^-eu  bestimmte  EnUchüdigung  (Provision), 
nm  ohne  eine  solche. 

Der  H  wird  besonders  s<'hwuiipvr»ll  in 
Amerika  betrieben;  hier  sind  es  di»»  J  tikcl  Bro- 
kers oder  Ticket  Scalpers,  welche  in  besonderen 
Bureauz  eine  gro&e  Anzahl  von  Fabrlnrten  der 
Tencliiedenaten  Konten  nnf  Lafer  haben  und 
deren  Thätigkeit  sii  Ii  liaiiptsächlich  auf  den 
Preis  der  Karte  sAh^l  richtet.  Je  nach  der 
Richtung,  L>auer  der  Reise  und  Häufigkeit  der 
Unterbrechung  wird  nämlich  der  Preis  mit  dem 
Käufer  entsprechend  ausgehandelt.  Diene  Uillet- 
händler  wissen  auch  liic  Koukurn-nz  l  iii/.-lnt  r 
ikhneu  für  gewisse  Linii  ii  /.u  ilirum  Vorteil 
Mmmötzen  und  so  di<'  iii11t't|ireisi'  zu  drillten, 
(rr^rn  -olche  ümtriebr  vih  Ik  n  sich  nun  die 
Liitubahneu  durch  iirtliihi'  Jiilietpreiskartelle 
zu  M-htitz.  II .  sir  Vi  r]it!ichten  sich  darnach 
keinem  Jttroktr  Karten  unter  einem  bestinmiten 
Iftnimaleati  «n  verkaufen,  besw.  knnem  mehr 
m^-  !'r'>visir»n  zu  bewilligen.  Dor  Zwi^iihen- 
staatsvcrlii-hrsverband  plant  überdies  das  j^anze 
Billetbandols Wesen  abzuschaffen. 

Auf  einer  solideren  Jttaais  stehen  die  Unter- 
nehmer, wdehe  sieh  in  Europa  mit  dem  B. 
U'f;i-->' II  In  England  siinl  rs  xcw  allem 
11.  liaz*'  aiid  8on,  welche  geg<'ti  V  urau»bezahiuiig 
des  Wert«,  Billetcoupons  von  den  Eisenbiduien 
beliehen  und  dieselben  zu  Rundreiseheften  ver- 
einen, sowie  in  Deutschland  Thoma.<«  Cook 
und  .Sohn  in  Köln. 

Sonst  ist  in  Deut  sc  hl. tud  der  Verluiuf  von 
Fahrkarten  I.  und  II.  Wageuklasse  nach  Ebfen- 
oliitzen  und  größeren  Stiidten  Europa.s  gi-gen 
Provision  und  Sicherst« Ii uug,  der  Speditionsfirma 
Br,i  h  A-  Motlirtistiin  und  Liepermanii  in 
Berlin  übertraicen.  Schottenfels  A  Comp,  in 
Fnukfiui  a.  lt.  vermitteln  Am  Yerkaui  von 
Schlafwagen  karten  auf  der  Linie  Fnnkftirt 
Berlin  über  Nordhausen.  Das  Reisobureau  Karl 
j>t.iiigt'n  iu  Berlin  giebt  Streckencoupons  und 
Fahrkfljrtenhefbe  au  neisen  nach  dem  Orient  aus. 

In  Osterreieh  sind  es  die  allgemeiTie  9st«r- 
reit'hi.sche  Tran-sportgesi  ll^t  )i;iff ,  iLiiin  >\a^  R^  i^i- 
bureau  der  Firma  Schenlter  &  Cic,  welche  l-'ahr- 
karten  nach  den  verschiedenen  Lindern  anf- 
liegen haben. 

Auch  die  Internationale  Schlafwagengfsell- 
schaft,  w.dr  In-  in  ;ill»  n  ixniß.  ren  Städten  Europas 
Filialen  hat,  befafct  sich  mit  dem  Verkauf  voo 
Ewubahnbilleti». 

Der  Hand*!  mit  ni<  ht  lifiiutzten  R<'tour- 
karteu  wird  in  den  meisten  größeren  Städten  des 
Sontiuals  aehvuiigfaaft  betrieben,  und  «war 


«elbst  dort,  wo  die  Übertragung  von  Retourbillets 
als  strafbar  gilt. 

Binetjonrnal,bei  >'in/>  In<^n  Bahnen  Deutsch- 
lands übliche  Bezeichnung  für  den  Verwenduugs- 
vonnerk  der  Fahrkarten,  welcher  mmi  dtn 
Billetverltanfsstelleu  in  monatlichen  Ausweisen 
geführt  wird.  In  das  B.,  welches  eine  nach 
\*i-rkf>hr^!inipn  und  Billt'tsort<:'n  jjeordnfte  Atif« 
zi'ichnuug  über  die  vou  der  Dilletverwaltattg 
empfangenen  Billets  enthält^  »InA  abends  naoC 
Abgang  des  letzten  Zugs  die  verkauften,  ver> 
stempelten  oder  sonst  in  Abgang  gekommenen 
Bill.'fs  riii/.iif  rii^ri'ii.  Pas  B.  dient  als  Beicg  ftr 
den  üiüeiverkaufsr.ip|)ort  (s  d.). 

Billetkassenbucii.  das  Kassenbuch  der 
Billetexpedition ,  welches  dazu  bestimmt  ist, 
die  vor  Monatsanfang  vorhanden  gewesenen,  im 
Lauf  drs  .Miinat-i  dun  h  Nm  lifniiirainr  ni  u  hin- 
zugekommenen, die  verkauften,  die  am  Monats- 
M;blaA  noch  vorhandenen  Billets  und  die  Ein- 
nahmen nn^  dtin  Billetverkauf  nachzuweisen. 
Der  Biil<  t>tan<i  muß  dadurch  stets  evident  ge- 
halten wenli  n  Dif  Eintragungen  erfolgen  täglich 
entweder  nach  Abcang  des  letzten  iMgi  oder 
fHIhmorgens.  Am  Monatssehtuft  wird  das  Billet- 
kas.senbuch  abgestlilo>-('n  und  der  Sollbestand 
an  Billets  mit  dem  wirklichen  Bestand  ver- 
glichen« der  letztere  sodann  in  das  Kas.senbuch 
für  den  neuen  Monat  eingetragen.  An  besonderw 
Stelle  werden  die  Einnahmen  för  jene  Per- 
soin  iibeförderungen.  die  nichf  niitttls  j,'.;wöhn- 
licher  Billets  erfolgen  (Extraziig«',  liuudreise- 
nnd  Abonnementsbillets  etc.)  voreetragen.  Nach 
Abschluß  des  Buches  wird  dassube  an  die  Be- 
triebskontrolle eingesendet. 

(Ausf.  hierüber  s.  bei  Rohr,  Huidbuch  des 
prakt.  Kisenbatmdienstes.)  Dr.  M.  ilaushofer. 

Bllletkontrolle,  s.  Billetreviston. 

Billetreserve,  RilM-'-vii.'dition. 

Billetrevision  {]■! r<niii)iniiun  uf  iiLkets; 
Contröle,  m.,  de»  h\U€ts\.  die  bahnseitig  bei  An- 
tritt der  Fahrt,  wikbreud  oder  bei  Beendigung 
derselben  erfol^nde  Durehsioht  der  Billets  der 
Keixenden  zum  Zweck  der  Fc^f  st 'lliinir,  ob 
li'tzt.  re  mit  gtiitbreu  Billetü  für  die  entspre- 
chendi-  Strecke,  Klasse  und  Zugsgattnng  ver- 
sehen Nind. 

In  Bezug  ;iuf  die  B.  lassen  sich  zwei  Sysh^me 
Ulli,  r^chfiden;    die   Mauptkoni rnll,.    (ri  M  lii.  ht 

1  nämlich  entwwler  im  Wa(»ou  währi*ud  des  Still- 
stands des  Zugs  und  wiwrand  der  Fahrt,  oder 

'  über  Ji'  ini  Kintritt  in  und  beim  Austritt  aus 
ilem  BaJmliül  i>.is  erstm-  Sy.sti-m  ist  in  Deutscb- 

I  land  und  bei  einigi-u  österreichischen  Buhnen, 
das  letztere  ^stem  bei  der  Mehrzahl  der  öster- 
r«>ichi«*elien  lehnen,  dbum  bei  den  belgischen, 
li  illiindi-' li'  ii ,  französiseh«'n ,  engli.schen  und 
aui«-nkanischeu  Bahnen  iu  Anwendung. 

Das  System  der  Kontrolle  wähn  nd  der  Fahrt 
erfordert  unvermeidlich  eine  größere  Anzahl  von 
Schaffnern,  die  dann  bei  den  Personentögen 
,un  Ii  iiii  hr  .so  umfassend  als  Breaj-'T  verwendet 
werden  können;  diese  Kontrolle  beciingt  nhw- 
dies,  wenn  anders  mau  die  zahlreichen  l  ntulli' 
vnneidrn  will,  welche  den  SchatTuorn  durch 
die  Kontrolle  der  Billets  von  den  Trittbrettern 
aus  zustof:i'ii,  dir  I li  ii 1 1 lu'l M  Ii  11  n<:  >  iner  Kom- 
munikation im  inneren  di's  Waggons  durch 
Herstellung  eines  Mitt^-l-  oder  Seitengangs. 

Die  Kontrulle  beim  Ein-  und  Austritt  or- 
fordert ihrerseits  einen  strengen  Abschluß  der 
Bahnhofe  gcgeotber  den  Penwnen,  welche  nicht 
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uiit  i-ineui  Billet  versehcu  sind,  (>owie  diu  Aul- 
st<>llung  eigener  Organe  cur  B.  «n  den  Kin-  und 
Aiuffäugon.  Die  vorffenommeiie  B.  wird  auf 
den  Billets  gewölitilicb  mittels  einer  Markier- 

z.iii^o  !,'i  ki  iinz<  iehuet  ,  welch«  vielfach  (bei 
Aboiiii'  III'  iifl>illots  elf.)  auch  das  Datum  auf- 
drückt 

Neben  der  jedesmaliiri  ii  Kmitrolle  durch  die 
Schaffner  während  dir  F;iiirt,  sowie  jener 
beim  Kin-  und  Austritt  aus  dem  Bahnhof  wer- 
den Tiel^h  außergewöhnlü^e  Hevisionea  der 
BUlet«  durch  Organe  der  Baiindirektionen  vor- 
genouunon 

Nach  dtu  ngk' militärischen  Bestimmungen 
der  Eisenbahnen  sämtlicher  Staaten  sind  die 
Beiseuden  jederzeit  bis  sur  Beendigung  der 
Fahrt  verpäicbtet,  ihre  Billets  ▼orznwmcn.  und 
sind  die  Eisenbahnen  berechtigt,  gou'^'  n  K  üsimhI-', 
welche  ohne  entsprechendes  Bifiet  für  die  be- 
treffende Strecke,  Zufjsgattung  und  WageßkiasHt- 
betroffen  werden,  mit  Geldstrafen  Torzugeheu; 
Reisende,  welche  die  Babnanstalt  in  Bezug  auf 
das  Fahrgold  zu  übcn'ort eilen  sm  heu,  untei- 
liegcu  gewöhnlich  auch  der  Alin>iuiig  nacli  den 
allgemeinen  Strafgesetzen. 

Nach  den  in  Deutschland  und  Öster- 
reich geltenden  Reglements  ist  das  vom  Kei- 
-.-inleu  gelöste  Billet  auf  Verlan^^eii  li.i  dem 
Eintritt  in  den  Wartesjuil,  sowie  beim  Einsteigen 
in  den  Wagen  vorzuzeigen.  Während  der  Fanrt 
muß  der  Keis.  n'le  <ias  Billet  bis  zur  Abnahme 
desselben  bei  .sicli  btliaUen. 

Der  Reisende,  welcher  ohne  gültiges  Fabr- 
billet  betroffen  wird,  hat  für  die  ganze  von  ihm 
snrflckgelegte  Stredte,  und  yrwa  die  Zugangs- 
station  iiieTit  sofort  unzweifelhaft  n;ii  ht:e wiesen 
wird,  tür  liie  ^',tuze  vom  Zug  zuruckgcle^u 
Strecke  das  Doppelte  des  gewöhnlichen  Fur- 

Jtreises,  mindestens  aber  dm  Betrag  Ton  6  Mk. 
3  fl.)  zu  entriohten.  Der  Reisende,  treleher 
beim  Einsteigen  dem  SchafTiier  iii-Mef,  ilaß  er 
wegen  Verspätung  kein  Biliet  mehr  habe  lu.sen 
können,  hat,  wenn  er  überhaupt  noch  zur  Mit- 
fahrt zugelassen  wird,  einen  um  1  Mk.  (SO  kr.) 
erhöhten  Fahrpreis  zu  zahlen. 

Nach  8  16  des  schweizerischen  Traiis- 
portreglements  vom  1.  Juli  1876  sind  die  Bülets 
während  der  Fahrt  den  SchafEhera  auf  ihr 
Verlangen  vorzuweisen  und  von  letzteren  zu 
coupieren.  Die  Billets  werden  entweder  vor  An- 
kunft aiu  Üesnumiuugsort  von  den  Schaffnern 
oder  beim  Ausgang  au^t  der  Station  eingesogen. 
Personen,  welche  ohne  Fahrbillet  oder  mit  einem 
iinfTÜltifren  hehoffen  werden,  hnhen,  außer  der 
Uirituialiigcu  Fahrt uxf.  eine  Suppieiuentstaxe  von 
50  Cts.  zu  bezahlen,  welch  letztere  auch  solche 
Beisende  außer  der  betreffenden  Mehrtaxe  zu 
zahlen  haben,  welche  in  einer  höheren  Klaue 
als  derjenigen,  für  welche  sie  dio  FfthrtaSO  be- 
zahlt haben,  angetroffen  werden. 

Von  der  Verpflichtung  zur  Zahlung  der 
Supplementstaxe  ist  ausgeschlossen: 

1.  der  Reisende,  der  zur  Lösung  eines  neuen 
Bitl-'ts  in  eln'T  Cl.ier^Muu'^^tatiun  /u  wem';;  Zeit 
bat,  MrtMiil>er  er  \oni  Si  iiatliii  r  als  Li-gitimation 
einen  Au.sweis  iM.ukei  erhalt; 

*2.  der  Reisende,  der  aus  Irrtum  in  den 
richtigen  Zug  einsteigt; 

3.  der  Reisende,  welcher  weiter  zu  fahren 
wünscht ,  ab  sein  Bület  lautet ,  wenn  er  tioine 
Absicht  Tor  der  Station,  auf  welche  sein  Billet 
au-sgestdlt  ist,  dem  Schafftaer  mitteilt 


Bei  den  belgischen  Staatsbahnen  ♦  rtul^t 
seit  dem  Jahr  1884  die  erste  B.  durch  (üe 
Schaffner,  und  zwar  in  der  Weise,  daß  während 
des  Aufenthalts  des  Zugs  auf  den  Stationen  die 
Billets  <ier  Kejsenden  1.  und  II.  Klasse  i:>  i>nift 
werden ;  hierauf  begiebt  sich  der  Schaff  ner,  falls 
Durchgangswagen  vorhanden  sind,  in  einen 
Wagen,  sonst  in  ein  Coni^e  III.  Kb'^sf  nnd 
revidiert  iu  dieisem  während  der  Fahrt  die 
Billets.  Von  Station  zu  Station  ist  die  Revision 
je  nachdem  in  einem  Wagen  oder  Couj^ 
III.  Klasse  vorzunehmen  und  nadi  und  nach  ra 
sämtlichen  Wagen  HI  Klisse  zu  be. mli^ren 
Die  Billets  bb'iben  in  den  Händen  dei  lieLseiiden 
und  sind  beim  Verlassen  des  Ikhnhofs  auf 
der  BestimmnngagtiUion  au  den  ftberwacheuden 
Statiorasbeamten  abzugeben. 

Dem  ''ntspri  rhi'ud  i^f  den  SeliafTn-  rri  rlas  Be- 
wr|^r,.|,  (i^.H  Trittbrettern  uahrend  der  Fahrt 
verboten,  nur  falls  die  Ii.  bei  den  Reisenden 
I.  nnd  II.  Klasse  auf  einer  Station  nicht  hat 
be^'udigt  werden  können,  ist  ausnahmsweise  ge- 
stattrt,  die  Berision  w^Uirend  der  Fahrt  tu 
beendigen.  ^ 

Reisende,  wdche  ohne  gftltiges  Fahrbillet 
betroffen  werden,  znhlcn  nnt  h  dem  ministeriellen 
Dekret  vom  liö.  Mai  1>^7  auüer  dem  gewöhn- 
lichen Fahrpreis  den  Betrag  von  J  Ii-  Hat 
der  Keisende  jedoch  dem  Zugspersonal  gemeldet, 
daA  er  kdne  Fahrkarte  gdflim  hat,  so  kann  er 
von  der  Entrichtunp:  der  eilifjenannten  Thtp  be- 
freit werden.  Der  Preis  wird  nach  der  höchsten 
Klasse,  welche  der  betreffen<le  Zug  führt,  be- 
rechnet, wofern  nicht  der  JNachweis  erbracht 
wird,  dalS  der  Reisende  eine  niedri^re  Klam« 
benutzt  habe. 

In  Frankreich  geschieht  die  Kuutiolle 
der  Reisenden  in  der  Bestimmungsstation  bd 
der  Bückstellung  der  Billet«  durch  .\ufseher 
oder  Beamte,  welche  hierzu  speciell  vom  Sta- 
tiun-elief  1je>timmt  werden.  Die  außerordi-nt- 
iiche  Kunt  lulle  haben  die  Contröleurs  de  route 
und  die  Chefs  de  traitt  abwechselnd  bald  in 
d- IU,  liald  in  einem  anderen  Rahnlii»f  rortu- 
nehui'-n.  Die  Contröleurs  haben  bei  Ausfnhrun^ 
ihres  Dienstes  keinen  regelmäßigen  T'innis  m 
machen,  damit  nicht  die  Reisenden  hieraus  Kom- 
binationen machen,  um  der  KontroUe  zu  ent'- 
}r*'heti  Die  Kontrolle  is-t  soviel  wie  möglich  an 
Abzwetgungsji unkten  vorzunehmen.  Die  Kon- 
trolle soll  mit  möglich.st  geringur  Bellatignn^ 
des  Publikums  erfolgen. 

Busende,  welche  bei  der  Ankunft  ohne  Bület 
betroffen  werden,  haben  den  Fahrpreis  für  die 
ganze  vom  Zug  durchfuhrene  Strecke  zu  be- 
zahlen, wofttn  sie  nicht  nachweisen  können, 
daß  sie  nur  eine  kftrzere  Strecke  gefahren  sind. 
Dieser  Nadiwüs  kann  auch  durch  den  Oepäcks- 
achein  geführt  worden. 

Ein  Reisender,  welcher  ohne  ein  gültiges 
Billet  f&r  die  betreffende  Klasse  betroflbn  wird, 
oder  eine  sonstige  Kontravention  gegen  die 
Reglement»  begeht,  verfällt  einer  Geldstrafe  von 
16^.'!i»(in  Frs. 

In  Italien  erfolgt  die  B.  teils  beim  Bitt- 
steigen in  den  Waggon.  t«ils  während  der  FUnt, 
teils  bei  Ankunft   in  der  Bestimmungsstation. 

Der  Reisende,  welcher  während  der  Fahrt 
(Hier  bei  Ankunft  ohne  Billet  angetroffen  wird 
und  nicht  nachweist,  daJ«  er  davon  beim  Plats- 
nehmen  im  Zug  dem  Oienstpersonal  Kennlni» 
gegebw,  indem  er  sieb  bereit  erklirt  hab^  den 
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Fahrpri'is  zu  HitriohtHi,  muß  don  B»  ti-ag  »-im-s 
Billfts.  Wn-ihiift  nach  d.  r  Ejitt«  lauiij;  von  der 
rr-pniti;-'>'-t  iriou  des  Zugs,  zuzüglich  einer 
ditfs^ui  Billt't  preis  gleichen  Zawh^gstaxe  be- 
nUen.  Beweist  er  jedocb ,  d*ft  er  von  einer 
Z«i?ch^'U^TatiuIl  ;»y>tr<'n^ist  ist,  so  boreihnet  sich 
der  Bill.>ti>r».'i8  mul  «lie  Zuschlagstaxe  von  dieser 
Station  her. 

Die  Fahrt  wird  tis  in  ertter  Klasse  »orQck- 
sr>']'-gt  angesehen,  wenn  ni<^t  festgestellt  wird, 
t\iU  sie  in  l  iii'-r  iii.'drigeren  Kl;i^^i'  ausp^führt 
wurde.  Eine  gleiche  Z  uschlugst  axe  iiat  auch  der- 
jenige BeisMMe  SU  bezahlen,  welcher  ein  berrits 
T«rßllenes  oder  sonst  för  die  unternommene 
Fahrt  nicht  ausreichendes  Billet  vorweist. 

In  E  n  v:  I  a  n  >\  ist  keinem  Reisemlrii  ^rcstattet, 
aoen  Waggon  zu  betreten,  wenn  er  nicht  von 
(br  GeseUschaft  mit  einem  Billet  versehen  ist, 
i^-  i  h .  s  Waw  dkliisse,  dann  Anfangs-  und  End- 
jiuikt  d. !  l  ahrt  (nach  dem  Gesetz  vom  'M. 
Anglist  -h  ii<  n  Fahrpreis)  angiebt.  Jeder 

Keü»eudt»  hat  mIu  Billet  jeaem  ordunngsmäßlg 
t)efogten  Beamten  der  OewUselialt  Tonuzeigen 
nnd  ahzuliefenif  wann  andi  immer  er  anfgeror- 
dert  wird. 

Die  B.  geschieht  durch  die  Stationsbeamten, 
und  iwar  mit  Ausnahme  der  kleineren  Stationen» 
wo  dieselbe  dnroh  die  Porter 9  bewirlrt  wird, 

durch  besond'Tf  KciitndlljiMnit*'  iTirJcrt  Cnl- 
Uclorg).  Bei  der  Abl'ahtt  geschieht  die  B.  ent- 
weder in  der  Weise,  d;\ß  das  Publikum  wie  in 
BratscUand  ungehinderten  Zugnng  zu  dem 
Perron,  b«tw.  den  Zügen  hat,  dagegen  die 
Billt  r-.  t).-iiii  Kiii-t.'i^t.'n  in  dii'  W;i<,">ii  'lun  li  die 
Ticket  Coikftors  revidiert  und  von  diesen  Be- 
amten sodann  die  Coap4s  verschlossen  werden, 
oder  daß  die  Perron«^-  (p-wölmlirti  mit  lirplzt.men 
gitterartig  konstruierten  Thoren)  ahj^tsjierrt 
-iind  und  die  Revision  der  Billets  b^  im  Kiutritt 
auf  den  Perron  erfolgt,  so  dafi  letaterer  nur  für 
Pcffsonen  zugänglich  ist,  wtdohe  sieh  mitteb 
t-ines  Billets  als  Riisfurli-  Jogitimioren  können. 
Dieses  System  ist  als  das  bei  weitem  verbreitotste 
anzusehen.  Bei  der  Art  der  Kontrolle,  wie  sie 
auf  den  meisten  englischen  Eisenbahnen  getkbt 
wird,  daß  nimlieb  die  FahiUllel»  beim  Yer- 
lüfSNHii  des  Pi  rroii-  .il)).'i'gi'l)i'ii  wcrdi'n.  ist  aller- 
dings die  Möglichkeit  nicht  nusgest- blossen,  daß 
jemand  eine  höhere  Wagenklas-se  benutzt,  als 
ihm  »ein  Billet  gestittet.  Es  finden  deshalb 
nach  Bedürfnis  außergewöhnliche  Revisionen 
der  ZQgi-  -falt.  und  zwur  Revisionen  .Muzelner 
Coup<:*s,  indem  ein  Beamter  mitfährt  und  während 
der  Fahrt  die  Billets  der  in  diesem  Coupe  Mit- 
reisenden ri'vidiiTf.  iider  aber  die  Züge  halten 
vor  der  Station  und  sämtliche  Billets  werden 
reridiert. 

Nach  dem  englischen  Uesets  vom  3U.  Atignst 
1889  (Art  IV)  hat  leder  Rdsende,  w^ber  ^ne 

Billet  betroffen  wird  oder  j-ich  wt  i^'rrt,  das  Rülpf 
vorzuzeigen,  von  der  Abgaugi^stalioti  des  Zugs 
bis  zum  Ende  der  Reise  das  li'ahrgeld  xu  m- 
lahkn  oder  den  Bahnorganen  seinen  Namen 
vnd  Wohnort  bekanntcngeben,  widrigenfalls  der- 
selbe im  summarischt-ii  Vt  rf.ilin  n  zu  einer  Geld- 
strafe bis  zu  40  sh  v<  rurteilt  werden  kann. 

Wer  auf  BahtJt  ri  ri  ist  oder  zu  reisen  ver- 
mcbt,  ohne  vorher  sein  Fahrgeld  entrichtet  zu 
haben  and  mit  der  Absicht,  dessen  Zahlnng  zu 
verm.-idrn.  w<'r  fVnirr  wissi-ntlirh  und  vorsütz- 
hch  sein  Bükt  in  einer  weiteren  Strecke  oder 
toherai  KLuae,  als  jener  Ar  die  es  gBItig  isfc, 

■Mykkipiai«  im  ÜMiMhnrtMH. 


I  Id-nntzt.  wer  endlich  bei  nicht  li.>/,tlilt.  r  Falirf 
üLi  i-  Antrage  des  Bahnorg<ui.s  lalst  lun  N.iuieü 
oder  Wohnort  angiebt,  soll  im  Weg  des  sum- 
manscben  Verfahrens  au  einer  Geldstrafe  bis  zu 
40  sh..  im  Wiederholungsfall  bis  au  90  Pfd.  8t, 

I  evmtuidl  7u  Gefängnis  Db  itt  wnem  Monat  T«v 

I  urteilt  svi-nicu. 

Nach  dem  russischen  Eisenbahngesetz 
muß  ein  Beisender,  welcher  im  Zug  ohne  BiUet 
(getroffen  wird,  das  Doppelte  de»  Fahrpreises 
tur  die  ganze  vom  Zu^'  duri  lifaliicni^  S(r*M'kf 
bis  zu  der  Station,  welche  numilelbur  aut  tleu  Ort 
folgt,  an  Welchem  das  Fehlen  des  Billet«  ent- 
deckt wurde,  zahlen;  ebenso  hat  der  Reisende, 
welcher  in  einer  höheren  Klasse  oder  über  jene 
am  Billi't  angegebene  Bestimmungsstation  fahrt, 
das  Doppelte  des  Preisunterschieds,  bezw.  des 
Fahrpreises  von  der  Bestimmungsstation  bis  zu 
der  dem  Ort  der  Entdeckung  nichstfolgenden 
Station  zu  zahlen. 

Die  Bestimmung  bezitgllch  Zahlung  des 
doppelten  Fahrpreises  erstreckt  sich  nicht  auf 
die  rine: 

a)  wenn  der  Reisende  kein  Billet  mehr  In  - 
kommen  konnte  und  sich  mit  Bewilligung  des 
Stationsvorstand««  in  den  Zug  setzt; 

b)  wenn  der  Beisende  n^hweist,  daß  ihm 
das  Billet  abhanden  gekommen  ist. 

In   AnuTika   iTf<dj,'t    di<-   Kontrolle  di.T 
Billet.^  durch  dk-  Schaflaer  während  der  Fahrt- 
Der  Passagier  ist  daselbst  nicht  verpflichtet, 
da.s  Billet  vor  dem  Einsteigen  zu  lösen.  Er 
i  kann  die  F^irt  auch  im  Waggon  zahlen,  ohne 
I  daß  ein  Mehibetrag  an  «nttiraten  wir»« 

Dr.  mW. 

\  Billetschneidntnscliinen,  Apjarati  zum 
Zuschneldi  n   d-'-~  iiiUi  tkartons  in  das  für  die 

'  Billet,s  trfordrrlichc  Format.  Solche  B.  sind 
notwendig,  (unorseitj»  mit  Rücksicht  auf  die 
große  Zahl  der  zu  verwendenden  Billets,  und 
andererseits,  w^  die  Konstruktion  der  Bill«t- 
druf  kni:i<rhin«>  c??  erfordert,  daß  alle  Billets  von 
gleicher  Größe  sind,  liewöbniich  bedient  man 
sich  zweier  Apparate,  von  denen  der  eine  — 
die  Streifenschneidmasch  ine  —  den  Karton  au- 
erst  in  Streifen  schneidet,  dwen  Linge  der 
Breite  des  Billfts  entspricht,  während  der  zweite 
—  die  cigeulliclie  Ii.  —  erat  die  Kartonstreifen 
auf  Bille^öße  zerschneidet.  Mit  s<Mien  B. 
können  pro  Tag  100000— ISUüOÜ  Billets  TOr- 
gcrichtet  werden  fs.  M.  a.  Organ  ftr  die  Port- 
schritte des  Eisenbalmwi-si  n--  l.'^Tti,  S  147). 

Billetschrank,  Biüetkasteu  {Vasier,m.,  des 
billets)  zur  Aufbewahrung  und  Ausgabe  der 
Edmonson'schen  Billets  seitens  der  Biiletexpe- 
ditionen. 

Die  Konstruktion  d-s  II.  Iiict.  t  mit  dem 
Waclisen  des  Verkehrs  und  der  Stationen  stetig 
sunehmende  Schwierigkeiten.  Ein  solcher  Sdirank 
«^oU  nur  so  hoch  sein,  um  aus  seiner  obersten 
Reihe  die  Billets  einzeln  und  mit  gleicher 
Leichtigkeit  und  Bequemlichkeit  wie  aus  den 
mittleren  Beihen  herausnehen  au  können«  er 
soU  aber  auch  aus  gleichem  Grund  nicht  zu 
tiff  si-in,  und  siAih-  I5ri-it.-  soll  sidi  niidit 
Miwcit  erätrecki-n.  dafi  der  Eiiiuehmer  genötigt 
ist,  /,ur  Erlangung  von  Billets  aus  den  äußersten 
Fächern,  den  Schalter  rollständig  zu  verlassen. 

Andererseits  ist  zu  berücksichtigen,  daß  sich 
infolge  der  b.  dt  utenden  Verkehrsentwicklung 
unserer  Zeit  imd  der  äußerst  versohiedenartigen 
Gestaltung  der  Veritehnbedflrfaiase  dn«  große 
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Zahl  Voll  Billetuiitfrsch«?iduiiL'>'ii  b(!rausgobildet 
hat,  SU  daß  iu  bedeutenderen. 'Stationen GOO-  1000 
ßilb'tsorten  im  B.  unterzubringen  sind. 

Am  gebräufblichäten  sind  dermalen  B.,  deren 
untere,  aus  Holz  konstruierte  AbtdlnBg  veiter 
vorfr'ltnit  und  inif  Sfhinbladcn  zur  Aufnahme 
vuü  Zttit'l-  uü(i  i;<*servebillots  versehen  ist, 
wahrend  die  obere  eiserne  Abteilung  sowohl  an 
der  Mokwand  als  aach  au  der  Tiiürseite  aur 
Aiifhalnne  der  nach  yerk«»liren,  Stationen  und 
Gattungen  cri'nrdnctcii  lJilIrf>  fiii^'Tichtc*  ist,  sn 
daß  Jiiich  OHauug  des  ein-  oder  zweithürigen 
Schranks  die  Keinen  der  Fächer,  in  denen  sich 
liillets  befinden,  doppelt  so  lang  sind,  als  der 
Schrank  breit  ist.  Die  nnt<»re  Abteilung  ist 
mit  t'iin  III  Querleisten  versohi  ii.  welcher  über 
die  Laden  gelegt  werden  kann  und  sperrbar 
int.  Der  eigentliche  B.,  welcher  entweder  ein- 
nil  r  zweiflügelig  ist,  wird  mittels  Schrauben  an 
il'  iJi  Unterkasten  befestigt. 

Dl*'  Einrichtung  und  Anwendung  der  Eicher 
ist  im  wesentUoben  folgende: 

In  den  durch  die  Breite  der  Bill^  be- 
dingten regelmüßigen  Abständen  laufen  in  der 
g.inzen  Bivite  des  Sehranks  von  oben  nach 
unten  druiii".  ,\]<-t  IV-t  ,  aus  Eisen  oder  Zink- 
blech herg«  st4dltc  Wandungen;  in  gleichen  und 
re^ehnißi^en  Querreihen  smd  statt  f«>t«r  BMen 
zwischen  je  zw.  i  Wandungen  bl  rli,  i  h.  (Ju  ■!  - 
leisten  angebrüllt,  worauf  di«- Bill.  tMuillit  geu. 
Di«  Querbisten  stoßen  aber  nicht  in  der  Mitte 
aasammen,  sondern  haben  soviel  Spielraum,  daß 
Yon  unten  mit  einem  Finger  das  untenliegende 
Billet  henrorgeschoben  und  so  von  auAen  erfaftt 
und  herausgezogen  werden  kann. 

Vorne  haben  die  Wandnngen  gleichfalls 
leistenartige,  jedoch  weder  ganz  bis  na<  h  oben 
noch  bis  nach  unten  reichende  Ausätze,  durch 
welche  die  Billets  in  den  Fächern  aarflokge- 
balteri  werden. 

rnter  federn  Fach  befindet  sich  eine  Ideine 
Si  biefertafel  mit  der  Billetaufschrift  zur  Orien- 
tit-rung.  Die  Lagerung  der  Billets  iu  den 
Sehrnnken  ist  nicht  horizontul,  sondern  in 
einem  um  26**  geneigten  Winkel. 

An  den  einzelnen  Fichem,  weldie  Billet- 
serion  vnn  f.o.  loo  oder  200  Stfick  fassen,  be- 
tinden  sich  Vorreiber  zum  Verschluß  der  ein- 
xelnen  Fächer,  an  deren  Sti  llung  man  iTkennen 
kann,  ob  aus  einem  Fach  Karten  entnommen 
wurden  oder  nicht. 

Wis.sel  in  Hannover  hat  !>  d-  i'.u  t  kmsf niii  iT, 
daß  d;tN  gi«ii7t'  innere  Fachwerk  herausgenommen 
Werden  kann,  i.iß  ferner  die  einzelnen  Fach- 
reihen diiri-li  Anbringung  Ideiner  Lagerzapfen 
aus  der  vertikalen  in  eine  nach  vom  geneigte 
Stidlung  g<-braeht  werden  köinien  (siehe  IJeu- 
»ingt-rs  Handbuch  für  .spi-cielle  Eisenbahn- 
teehnik,  Bd.  i,  S.  l'Js}. 

Ht'trieb.soberinspektor  Hartniever  der  sät  h- 
sisclifu  Staat sbahneti  hat  im  Jahr  1n77  einen 
turmarfigen  B  erfunden;  ein  rundt-r  M  int- 1.  v  r 
sihließbar  mit  leicht  rer^cliiebbarer  Thür,  um- 
schlieOt  eine  zwOlfeckige  Trommel  von  900  mm 
Dun  limf.>--t  r.  an  wt  l<  her  1(K)8  Fäi  her  so  ange- 
bnii  lit  sind,  daßje  .siebüu  —  behufs  Erleichterung 
d'  s  Kiill<  IIS  —  gleichzeitig  leicht  abgehoben 
werdi'n  konui>ii 

Die  Lagerung  dieser  Trommel  ist  derart, 
daß  bei  j*'d>r  vorkommenden  (aueh  nur  ein- 
iseitigen)  Belastung  ein  leichter  Fingerdiuck 
genügt,  dieselbe  zu  drehen,  am  die  gowftnschte 


Billetsorte  entnehmen  zu  kJ^nnen.  Ein  vier- 
eckiger Unt<;rschrank  tragt  den  oberen  niuJeu 
Bau  und  dient  zur  Aufbewahrung  von  Bund- 
reise- und  Eesenrebilleta,  sowie  der  Tageskasse. 

Dieser  drehbare  B.  nimmt  wenig  Banm  ein. 
gestattet  dem  Einnehmer  an  seinem  Schalter  zu 
verbleiben,  ermöglicht  eine  kickt«  Übersicht 
und  Ausgabe  der  Fahrkarten,  enthält  1008  Billet- 
sorten  und  faßt  im  ganaen  gegen  76  000  Fahr- 
karten; sw«i  solche  BddUter  genügen  Ar  die 
stärksten  Stationen. 

Der  Hartme ver  sehe  B.  kam  vielfach  in 
Deutschland  und  Österreich  in  Verwendung,  hat 
jedoch  aus  dem  Grund  nicht  rollständig  den 
1  Erwartungen  entsprochen,  weil  der  Mechanismus 
öfters  versa<rt  inid  di  r  iMiiiiehnier  bei  Eintritt 
dieser  Eventualität  überhaupt  außer  stand  ge- 
setzt ist,  Billets  auszugeben. 

Dem   Fabrikanten  Müller  in  Schaffhausen 
.  ist  ein  Kontrollbilletkasten  patentiert  worden, 
I  welcher  dtiart  kdiistiuiert  ist,  daß  die  Billets 
senkrecht  mit  der  bedruckten  Seite  nach  Tom 
in  die  Fächer  gel^t  werden  kOnnen. 

Hierdurrh  wird  vor  allem  erreicht,  daT; 
Ka.sten  iia»  h  diesem  System  beinahe  df'  iinal 
mehr  Fächer  aufnehmen  kann,  als  dies  bei  'l-  iu 
bisherigen  sijstem  der  Fall  ist.  Anßerdem  ist 
der  Vorteil  erretdti,  daO  Nummern,  Preise  und 
Bp5timmuni,'-iirt>"'    der   einzelnen    Billet -nrten 
i  direkt  ersichllicli  sind,  ohne  daß  erst  die  liUlet- 
.  in  die  Hand  genommen  werden  müssen.  Was 
j  die  Konstruktion  anbelangt,  so  sind  die  BiUets 
I  in  jedem  Fach  unten  Ton  einer  Leiste  und  oben 
I  von  einer  Feder  festgehald  n.  welche  gestattet, 
!  «lie  Billets  rasch  und  bequem  wegzunehmen. 
Innen    befindet    sich    eine  Schraubenfeder, 
weiche  die  Billets  nach  vorn  drückt,  wobei 
diese  Feder  jedesmal  nach  Wegnahme  einos 
Billets  (Iii-  /.uriii  kL'eliliei»eueii  vorsciliebt.  Anden 
Leisten  sind  kleine  bewegliche  Me$»iugmarkeu 
befestigt,  durch  welche  aogeieigt  werden  kann, 
aus  welchen  Fichem  Billets  genommen  worden 
I  sind. 

Mit  diesem  Kasten  hat  der  Erfinder  auch  ein 
Verfaiiren  in  Zusammenhang  gebracht,  durch 
welches  nicht  nur  eine  Berision  erieichtot,  son- 
dern aiirb  den  Kas^eiiheamtm  eine  Prüfung  der 
vom  Depot  oder  der  Druckerei  erhaltenen  Billet - 
lieferungen  ermöglicht  worden  aoU,  Was  auf  fol- 
gende Weise  geschieht. 
I  Nachdem  die  bedruckten  BiBets  in  Pakete 
I  von  lOi»  Stück  gelegt  sind,  wird  auf  eiiu- 
Schnittfläche  derselben  ein  Band  von  Papyroliu 
aufgeklebt,  SO  daß  die  Billets  daran  haften. 

Attfierdem   kann  auf  diese  Schnittfläche 
eventuell  auch  noch  eine  zweite,  eine  Zeichnung 
od'  r   Linie  in  diagonaler   Kiehtinig  mittel^ 
:  Farbrad  aufgedruckt  werden,  woraut  dann  ila-« 
!  Paket  mit  den  freien  Enden  des  Bands  una- 
j  schlungen  wird  und  dies*    auf  der  IJäckseitr 
I  des  letzten  Billets  zusaiuiui:ugekkbl   und  mit 
;  dem  Steiupel  der  Druckenn  versehen  werden. 
Der  Kassebeamte  kann  nur  na«h  L^img 
des  Bands  die  Billets  nachzählen,  wobei  es  ihm 
ermöglieht  ist,  im  Fall  mang^^lnd-  r  ini.  r  fehler- 
hafter Billets  dieselben  wieder  an  die  \  ersaud- 
!  stelle  in  demselben  Zustand  zurfleJEiugielHHi ,  in 
welchem  er  sie  erhalten  hat. 

Würde  er  nSmHch  vor  ZurBckgabe  «in  Billet 
I  aus  dem  Paket  wegnehmf^n  ed-r  vortäuschten, 
i  so  wäre  dies  sofort  auf  dem  Band  und  an  di'r 
I  unterbrochenen  JJnie  ersichtlich. 
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Die  Rension  der  im  Kasten  vorhandenen 
Billets  ist  dadurch  erleichtert,  daß  neben  Auf- 
nahme der  Nummern  der  vordersten  Billets 
immer  nur  darauf  zu  achten  ist,  ob  Band  und 
aufgedruckte  Linie  od»'r  Zeichnunfsf  noch  intakt 
sind;  letztere  dient  nämlich  auch  dazu,  erkennen 
lu  lassen,  wenn  ein  Billet  außerhalb  der  Reihen- 
folge der  Nummern  entnommen  worden  ist 


Zinkblech  gefertigte  Einsätze,  welche  sowohl 
im  Fond  als  auch  auf  der  inneren  Seite  der 
Thüren  des  Schmnks  angebracht  sind.  Dies»« 
Einsätze  können  thürartip  pfMjffnet  werden  und 
besitzen  einen  besonderen  Verschluß,  um  un- 
korrekte Manipulation  zu  verhindern.  Da> 
Einlegen  der  Billets  in  den  Schalterschrank  er- 
folgt, indem  man  die  Einsätze  aufschließt  wmi 


(siehe  Österreichische  Eisenbahnzeitung,  Bd.  X, 
S.  101 ;  ferner  Glasers  Annalen,  Bd.  XLX,  1886, 
8.  201). 

Einen  wirklichen  Fortschritt  bedeuten  jene  B., 
welche  zunächst  vom  Ingenieur  Fenten  in  Köln 
konstruiert  worden  sind. 

Ein  derartiger  Schrank  ist  äußerlich  den  jetzt 
gebräuchlichen  B.  ähnlich.  Macht  man  denselben 
auf,  so  zeigen  sich  im  Innern  drei  aus  starkem 


ISS. 

auf  der  Rückseite  derselben  die  Billets  hinein- 
legt. Gleichzeitig  wird  auch  eine  kleine  Blecli- 
zunge,  welche  hinter  jedem  Bilietfaob  angebrat  ht 
i.st,  zwischen  das  unterste  und  vorletzte  BilKf 
hineingeschoben.  Wird  nun  aus  irgend  eini-ni 
Fach  ein  Billet  verkauft,  resp.  herausgenoniuieii. 
so  fällt  die  Blechzunge  herunter  und  zeigt  mir 
absoluter  Gewißheit  an,  aus  webliem  Fach 
Billets  verkauft  sind,  da  es  unmögiiih  ist ,  bei 

93* 
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Ti  r>rhlos«t?uem  Einsatzkasten  die  Blechzunge 
in  ilif  llüiie  zu  schieben.  Die  Aufnahm«  der 
nach  jedem  Zug  oder  bei  jedem  Dienst wci  li^^cl 
Tertftuften  BiUets  ist  daher  sehr  leicht,  über- 
eichtlieh  nnd  durchaus  sieh«'. 

Auch  noch  eitu'  anrliTf-  und  tii^f.r  ein- 
greifende Änderung  ist  duach  diiM  ii  m  rbugserteu 
B.  hervorgebracht.  Ks  sind  nämlicii  zu  beiden 
Seiten  der  einzehieil  Billetfiicher  kleine  aun 
Zinkblech  gefertigte  Nasen  angebracht,  in  denen 
sich  eine  eiiit'arh.'  :il,cr  siinirt  i«  h  konstruierte 
Yoniobtuug  befindet,  die  es  zwar  zuläßt,  daü 
man  daa  «ntente  Billet  leicht  herausnehmen 
kann,  die  es  aber  terhindert,  da»  herausge- 
nommene Billets  von  der  Vorderseite  des  Ein- 
satzes aus  zurückgesteckt  werden.  Hierdurch 
wird  jede  Möglichkeit  ausgeächlussen,  daß  jemal.s 
ein  anderes  ab  da«  zu  iint^rst  liegende  Billet 
hi-rau-f^i'nninitn^ri  wirfl.  um!  ist  es  nunmehr 
auch  unbedenklich,  dau  iiiihiere  Beamte  ab- 
«echadkd  dasselbe  Schalter  bedienen,  weil  sie 
nie  zu  beC&rchten  haben,  daü  Billets  aus  der 
IGtte  heraus  rerkauft  werden  kSnnen.  Bei  der 
vormaligen  rheini.schen  Bahn  Mtul  inrlirfre  in 
vorstehend  beschriebener  Weise  konstruierte  B. 
mit  gutem  Erfdg  in  Gebnueh  genommen 
worden. 

Auf  ähnlichen  Principien  beruht  ein  B., 
Welcher  von  F.  BlaJicek  iFiu'.  187  utid  in 
Wien  konstruiert  wurde  und  »ich  bei  einer  An- 
zahl ttstf rreichischer  Bahnen  derart  bewährt  hat, 
daß  bei  Neuanschaffungen,  beispielsweise  auf  den 
österreichischen Sta;\tsbahnen,  ausschließlich  nur 
dieses  System  zur  Anwendung  kommt 

Die  Einsätze  sind  ebenso  wie  beim  System 
Fenten  besonders  Terschlie&bar,  die  Uillets  wer- 
den gleichfjJls  von  der  Rückseite  di  s  EIiis.itz*  s 
eingelegt,  die  einzelnen  Fächer  sind  auch  nach 
der  \  >)r<li»rscite  mit  durchbrochenem  Eisenblech 
vemclilosaen  nnd  eifolgt  die  Billetausgabe  nur 
durdi  dnen  dem  manipulierenden  Beamten 
hekaanten  Ein>''lniift 

Die  Billets  können  nur  nach  der  Keiheu- 
fotlge  herausgenommen  und  nicht  mehr  surQck- 
geschoben  werden. 

Die  B.  von  Blaiicek  werden  aus  0,2  cm 
starkem,  bestein  ^tl•irischen  Eisenblech  ver- 
fertigt und  sind  mit  Flach-  und  Winkeleisen 
Temetet,  so  daß  sich  einzelne  Teile  we<ler 
setzen  noch  ausbiegen  kfinnenj  das  Bodenbleeh 
ist  0,4  cm  stark. 

Die  innci-en  Fachreihm  oind  aas  0,06  cm 
starkem  JELisenblech. 

Die  Kisten  erhalten  SidiorheitsschiLw  .  t 
nach  System  Dosy  mit  mindestens  drei  Feder- 
zuhaltungen. 

Die  großen  zweithürigen  B.  von  Hlvzicek 
haben  iHM>  F&cher  ä  100  Billets,  und  zwar  das 
Mittelstftck  sechs  Bdhen  a  «6.  die  beiden  Flügel 
je  sirh^  Rrilicn  ä  12  Fächer.  w;ilin>nd  dif  ein- 
thtirigen  B  130  Fächer  a  lu"  lUilets  besitzen. 
Der  Preis  der  letzteren  beträgt  cina  löo  Mk. 

Vnr  den  Gebrauch  von  Uaitstellen  werden 
ziuu>'i>t  kleine  transportable hBlzemeBftletkasten 
ferwftidtt  1':  Ki')ll. 

BiiIetsteuH>elnpi»arate  (Iresaei-.  i.  \'\ ,  ä 
timhrer  lea  hiltetis},  Komposteure,  sind  «ii.  auf 
der  inneren  Schalt^>rbrustung,  bezw.  auf  dem 
Schaltertisch  mittels  Verschraubung  befestigten 
Apparate,  welche  auf  die  zur  V<  r;ut^g.t!iiing 
g^angenden  Kartonbillets  das  Datum  (Tageä- 
nnmmer  und  Honatsseicihen  oder  Ordnungszahl 


[  des  Tags  vom  Jahresbeginn  gerechnet)  und  viel- 
j  fach  auch  die  Zugsnummer,  bei  den  französischen 
'  Bahnen  wohl  noch    übeiflies  ein  oder  zwei 

Buchstaben  zur  Bezeichnung  der  Abgabsstation 

aufdrucken. 

Die  KinfTihrung  der  Billetstempelnresse  an 

St«llc  dir  Uandstempel  ist  nahezu  eWaso  alt 

wie  das  Edmonsou'sche  Billetsystem. 

Die  Vorteile,  welche  diese  Erfindung  mit 

sidi  brjwlite,  waren  gegenüber  den  Handstem- 

fieln  so  offrii  li.'j,'e[i(!,  daß  sich  die  B.  mach  hei 
ast  allen  KiN-nh.ihnfii  einbüiTgertvn. 

Es  triebt  ii.  mit  Schwarzdruck,  mit  vertieftem 
und  farblosem  Typendruck  (Troekennteni]»'  !  i  und 
mit  vertieftem  Schwjirzdnnk;  auliei  l-iu  -ind 
neuesten^  P>  r  tV.rii  ivft  mpel  in  Gebraucli.  «••]•  he 
jedoch  wegen  ihrer  Kostspieligkeit  bisnun  ge- 
ringe Verbreitung  gefunden  haben. 

Während  diT  l-'''uchtf)nirk  und  :\nrh  der 
Schwarzdruck  häulig  undeutliih  und  ver- 
schwommen  ist,  erzeugen  die  jt  tzigen  B.  mit 
Trockenstempel  in  vertiefter  Sohrif t  «inen  scharf 
markierten  und  stets  gut  lesbaren  Abdruck, 
l)if'trn  überdie.s  mehr  Girant ic  gi  ^r,  n  Mißlimncb 
wie  die  Drucke  in  P'arbeii  und  sind  an»  h  die 
Erhaltungskosteu  geringer.  Die  Anschauung 
▼on  der  UnTerwüstüchkeit  des  Trockenst  emi>el.< 
trHft  allerdings  auch  nicht  zu ,  da  es  möglich 
ist.  uai  Ii  ynrlii  Hger  Anfeuchtung  doisdben 
wieder  vollständig  auszupressen. 

Zu  den  SchwarzdrucKpressen  gehOren  Äe 
von  Edmonson  konstruierten  IJanaiin-s'sen  mit 
einem  Schwärzbande  (s.  Organ  für  di.'  l'itrt- 
schritte  des  Eisenbahnwesens,  Bd.  II,  S  Ut»  , 
Die  neueren  B.  mit  Schwärzvorrichtung 
haben  statt  de»  Dnickbands  BohwSrswaheD, 
.nhnlich  wie  die  BilletilnK-kiua^ihiru  ii  (-  H«"-- 
bel'sche  Fresse  bei  HeusiugiT,  liandbui  h  für  .•»pe- 
cielle  Ei.senbahntechnik,  Bd.  4,  S.  li»5). 

Von  den  B.  mit  Trockenstempel  bestehen 
Torschiedenarttge  Kon!<truktionen. 

Bei  der  nU^Tfri  ftrigliscben)  Konstruktion 
(Fig.  IbU)  besteht  der  Apparat  aus  einer  guß- 


Fig.  im. 


eisernen  Tersohraubharen  Fußplatte  A,  dam  mit 
denselben  au»  einem  SUXiek  gegos.<?enen  Trtg«ir 

7?.  dann  zwei  oscillienMiden  Stinkon  (\  T). 
I  deren  horizontale  Achsen  senkrecht  übereinander 
j  angebracht  siikd.  Das  Stück  C  entUUt  die 
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Lettf-rubüchsf.  Ein  mäßiger  honaoutaier  Druck 
des  liillets.  welches  in  die  daiii  bestimmte 
Üii-Uei;,'  (Mundstück)  eineefiihrt  uii.I.  ^:>•r^ügt, 
nm  infolge  der  Jüueheoelwirkung  der  oscU- 
Uen  uden  Sffldce  C  und  J>  die  Lrttern  in  da« 
Billet  einzupre-sscn. 

Der  Ausführung  der  neuiiit-u  Apparate  mit 
Trockenstemjii  l  Yu-gt  durchwegs  eine  Kniehebel- 
koDstruktiou  zu  tiruude,  bei  welchei-  nur  dM 
untere  SHtek  oedlHert. 

Durch  'las  Zuriirkl'fri^n  ilos  Trügers  wird 
der  in  tlt  ui^-  lbuii  bctiutUit  he  Kniebebel  ge- 
hoben und  hierdurch  das  Andrücken  des  ein- 
gef&hrten  Billete  an  das  iichneidwerk  ernelt 
(s  Appftrat  Ton  GBbel,  bei  Heusinger,  Hand- 
bu'Vi.  IM.  l.  S  r.»7;  .'henda  wcifi-r^-  Kmi- 
struktiou«'ii  ron  liolil>i  hiiiiilt  in  Zürich,  Zim- 
menuann  in  Berlin) 

Die  Typen  werden  in  der  Letternbüchse 
eingestellt,  welche  je  nach  der  Konstruktion 
dl'-  \i)[ianit>  ;\n  lirr  Ix.-tiiiiinifU  Stelle  in  die 
Satükammer  eiuk'elegt  und  da  uüttels  eines 
Federuklappdeckels  oder  einer  andern  VerschlnÖ- 
Torrichtung  festgehalten  wird. 

In  neuerer  Zeit  findet  man  auch  .statt  Kin- 
zcliistAhlt  vpen  gravierte  Stahlräder,  welche  das 
Umstelleu  aett  Datiuus  erleichtern  und  das  Ver- 
lorengehen einsdner  Typen  Terbindem. 

V'on  TiMbil  in  Darmstadt  wurde  iiiutsfi  ri.'; 
ein  solcher  Apparat  mit  Doppelräderwei  k  kuu- 
struiert,  dorcn  dessen  Auwendung  e«!  möglich 
wird,  bei  nur  eiamaligem  JUruck  beide 
SduBabeiten  des  BiUets  mit  dem  Dwtom  «i 
versehen. 

Der  Beamte  der  österreichischen  Staats- 
bahnen,  Metz,  hat  einen  in  der  Ausstellung  in 
BrüKsellb«!  prämiierten  Ii.  (Pateutinhaber  Dan- 
ner in  Wien)  konntraiert,  welchem  die  Aufgabe 
zufallt,  nebst  Kinprägung  des  Datums  auf  ila» 
für  i'-hn  H<>!ntiouen  benutzbare  ürupptmbültit 
auch  <l>  II  K.irtuu  nacb  EMirdemis  tn  perforieren 
nnd  einen  Kontrollcoupon  abzutn^nn- ri 

Die  Kontrolldatumpr*>sse  von  .Muller  aus 
Scbaffbausen  gestattet  den  wirklich  Htittt^'.-- 
babten  BilietTerkauf  sofort  zu  kontrollieren 
and  bei  AblOsani^n  oderStellTertretiingen  den 

hw.  i-.  was-  der  nnf  orl..r  il.  r  aiHiere  ver- 
kault  h.it.  Zu  *l<nii  Entie  schneidet  eine  in  der 
Datumpresse  bt'tindlicho  Stanze  gleichzeitig  mit 
dem  LNitieren  ein  ätftok  aus  dem  Ijillet,  welches 
die  Fahrtaxen  nnd  Bt^timmungsstation,  er  for- 
de rlichenfalb  i!i>'  Üilletnummer  Ih-t  fia;:t 
Di»,*ser  Aussdinitt  oder  Coupon  wird  in  ein 
Band,  welches  ent.sprechende  Vertiefungen  be- 
sitzt, eingedrückt  und  darin  festg<'haltcn,  oder 
auch  eingeklebt.  Bei  Aufnahme  eines  (.kiupons 
wird  ihi-<  I>(iul  um  firn-  \  i  rtiefung  weiter  ge- 
schoben, nm  beim  i>atier)-n  des  foWudeu  ÜU- 
1er .s  den  Ausschnitt  wieder  sufzunebmen. 

Das  Band,  dessen  Vertiefungen  f  ntlanfend 
numeriert  sind,  läuft  von  einer  Stell»  ab  in  die 
Pi  >  SS"  und  kann  nach  Aufnahme  der  Coupons 
wieder  in  einem  verschlossenen  Kasten  aufge- 
wickelt werden.  I>er  kontrollierende  Beamte 
kann  ji'diTZt'it  das  Band  mit  di'ii  (Vnipons  ab- 
whneiden  uiid  wegnelimen  und  hat  damit  eine 
si<-here  und  rasche  Kontrolle  Aber  den  statt- 
gehabten BiUetverkauf. 

Um  bei  Abl&snng  oder  Stellvertretnn^  der 
Billetausgeber  nachzuweisen,  wieviel  i>  d' r  der 
Beamten  Billetü  verkauft  hat,  i^t  au  der  Datum- 
ymissc  unterhalb  der  Stanie  ein  Stempel  ange- 


bracht, d-  s-'  ii  Zeichen  sich  gleichzeitig' da,  wo 
der  Coupuu  in  die  Vertiefung  des  lidiuds  t  iu- 
gedriickt  wird,  von  imten  in  das  Baml  und 
die  Rückseite  des  Coupons  einpreßt.  Dieser 
St4>mpe],  bezw.  Schlfiüsel  kann  ausgewechselt 
w.'id'  ii  lind  besitzt  ieder  der  Billetausgeber 
eiucu  eigenen  Schlü.ss»*!  mit  besonderem  Zeichen, 
so  daß  also  die  Anzahl  di  r  von  jedem  Beamten 
anggegebenen  BiUets  durdi  diese  Zeichen  auf 
dem  Band  markiert  erscheinen  fißheres  siehe 
Glasers  Annalen,  Bd.  XIX,  l^HG,  S.  2()1V 

Au&er  den  vorerwähnten  Apparaten  sind  in 
den  Hauptstationen  noch  sogenannte  Perforier- 
pre,«.sen  (Nadelpressen,  Durcfiwihkig.stempelpres- 
sen)  in  Verwendung,  welche  bei  Ausgabe  der 
ÜU'  hbillets  nuf Wfiidiir  >s>'rd>-n  und  'la^  Datum 
und  Jahreszahl  in  transpareuteu  Schriftidchen 
auf  allen  Heftbiftttem  ausdrtteken. 

Die  ver-ti  lllMr'-  T-ln•huIl;:^vo^^ic litung  besteht 
j  aus  einem  in  dem  bcweghchcii  l  .  il  der  Preise 
ruhenden  MetaUstQck,  Tn  weleluni  die  Bndi- 
j  stabennadelgruppen  sitzen,  und  einem  an  der 
i  Bodenplatte  angebnichten  geschlitzten  Metall- 
I  stück,  \vt  1.  lit sowohl  in  s»'iner  oberen  wie  un- 
teren Hälfte  für  jede  Nadel  ein  korrespondie- 
rende« Loch  hat>  das  gleiehseitig  ab  Nadel- 
führung dient 

Beim  Gebnnit.h  wird  das  Billetheft  in  den 
erwähnten  Schlitz  eingelegt  und  sodann  der 
Druck  durch  Hebel  oder»  nach  neuerer  Kon- 
struktion, dnrch  Schwungradbewegung  ausge- 
führt 

Von  <ljeser  Ertiuduüg  Laugtous  wurde  zu- 
erst in  dem  Jahr  1862  Erwähnung  gemacht 

Dr.  Rfill. 

Billetstempelgeblihr     { Ticket  -  statu p; 

Tniihrr,  m.,  du  liilTtt\.  jciii»  Gebühr,  welche  in 
einzelnen  ätaateu  von  den  Reisenden  nebst  der 
Fahlgebohr  für  jede  Fahrkarte  eingehoben  wird. 

Die  B  i-^t  als  dir  C.d.ilhr  filr  di.-  im  RilL't 
enthaltene  Knipt'angsbesTatigung  über  die  Be- 
zahlung des  Fahrpreises  anzustehen.  Wohl  zu 
unterscheiden  ist  dii'  B.  von  der  sogenannten 
;  Passagiei-steuer.  einer  Abgabe,  welche  einen  be- 
stimmten Prozentsatz  des  Fahrpreises  ausmacht, 
und  in  einigen  Staaten,  wie  t.  B.  Ungarn, 
Italien,  Frankreich,  Ru&tand.  und  zwar  tieUach 
n.  l>'  :i  d.  r  B.  besteht. 

Die  H  l)ot)-ftgt.  in  Österreich  bei  einem 
Fahrpreis  von  .»0  kr.  von  jedem  Stfiek  1  kr., 
'  b'i  einem  liidii  rcn  Falirpri'is  aber  so  oftmal 
l  kr.  als  bO  kr.  ui  dtiu  Falirpreis  entliuiteti 
sind.  Jeder  Rest  unter  öü  kr.  ist  als  voll  an- 
zunehmen nnd  die  Uebtthr  nie  hiiber  als  mit 
i  25  kr.  fQr  das  Stftck  xu  bemessen.  Jedes  Tour- 
I  und  R''f'>urbill<  t  isf  in  IJ-  zifhung  auf  die  Stem- 

ßdgebiilir  vvi<-  £v,\i  TMUibillet»  ZU  behandeln, 
ie  Miuimalgebühr  von  3  fl.  unterliegt  nicht 
der  ärarischen  Stcm|)elgebühr. 

Von  der  Stempelgebühr  sind  befreit: 
1.  die  (Jebühren  für  Separat zii^r''  d.  s  Kais,  i  s 
!  und  der  Mitgli^ier  des  kaiserlichen  Uauses; 
I      2.  alle  zum  Militärtarif  berechneten  Fahr- 
gebühren, und 

3.  die  Freikarten. 

(Gcbühn-ngesetze  vom  9.  Februar  1850  und 
13.  Dezember  1862,  Gesetz  vom  11.  Mai  1871.) 

In  Frankreich  wird  eine  B.  von  10  (^ts. 
nur  l  ir  j  ne  Fahrktrtin  •  ingehoben,  deren 
Preis  dcu  Betrag  von  10  Frs.  Ql^rsteigt  (Gesetz 
Tom  S3.  Augnit  1871). 
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BQletstun  —  Binikopftdiienen 


In  Italien  beträgt  die  B.  6  Cts.  per  Fahr- 
karte und  60  Cts.  per  Abonnemnitkarte  (§  2  zu 

Air  Jo  di's  kf;l  D.-krefs  vom  i:^.  St^ptemberlSTi); 
in  Spauioii  10  Cts.  pro  BilM. 

BUIetsturz,  in  Deutschland  ttUidie  Be- 
zeichnung für  die  soit4>ns  der  Torgesetzten 
Dienstesstellen  bei  den  Billetverkaufsstellen  vor- 
genomuii  iit',  in  dvr  U<*g<'l  uuviTiuutt'tf  Revision 
zurFesUitellunffder  Übereiustiuuuuog  des  Billet- 
und  KaBseBtima«  mit  dai  Vormerken  über  die 
Dotierung  und  den  Q«lNuniiigsau8W«iaon  der 
BUletausgabsstoIIe. 

Billetverknuf.  s  Billetausgabe. 

BiUetverkaafsrADuort  (BUletsooatro),  Be- 
seichnnne  für  den  anf  Qrund  dee  BiUetjoumals 
aufgestcllttMi,  ii;i'  h  jiMbTii  Mnn:\t-;ibschlul>.  und 
zwar  innerhalb  einer  vor^ri  lu  ii  la-ueu  Zeit  an 
die  Kontrolle  einzusendend»  !!  Ausweis,  welcher 
die  Monatssummmi  der  Terliiaufton  oder  sonst 
in  Abgang  gekommMMn  Billets,  getrennt  dmIi 
Stiitiourii,  WagenklMsen  und  Sorten  sa  eolr 
halt«n  hat. 

BiUetztthlmaschinen  (Muflniies,  f.  ü 
compter  {MMUe<«),zurMachziUilung  der  fertigen 
BiUets. 

Eine  derartige  Maseliine  liat  .  bi'iHo  wi«-  die 
Ir^dmonson'flchen  Druckma-ehinen  eine  Billet- 
bahn,  zwei  vertikal  stehende  Billetgehäuse  (Auf- 
uahuis-undAuslaufsstieffl).  dann  die  Vorrichtung 
zur  Verschiebung  der  Biilet.s.  sowie  die  beiden 
Zahlenrüdt'r,  ferner  eine  (il.uke,  welche  dazu 
dient,  um  behufs  Verpackung  stets  das  Passieren 
des  hundertsten  Billets  ansozdgen.  Kan  stellt 
die  Xummern  der  Bilder,  welche  den  Nununern 
des  ersten  eingd.'gten  Billet,s  entsprechen,  unter 
einen  Index  und  laßt  die  nachzuzählenden 
Billets  die  kLuchine  passieren.  £s  muß  dann 
fortwilirend  Überdnstimmnng  zwischen  den 
Bflletaummern  und  den  dureh  den  Index 
mailderten  Nummern  der  Zahlennider  vorhanden 
sein. 

Neuere  Konstruktionen  (Göbel  in  Daruistadt, 
Zimmermann  in  Berlin)  haben  kleinere  Zahlen- 
Hi<lchen.  iihiilii  h  wie  die  U'-ueren  Druekmasi  hinen, 
und  eine  Einrichtung,  um  jedes  Billet,  während 
es  seinen  Weg  durch  den  Apparat  nimmt ,  mit 
einem  Trockenstempel  zu  verschen  (s.  Heusinger, 
Handbuch  der  speeitlleii  Eisenbahntechnik, 
Bd.  4.  8.  1931. 

Karig  in  Wien  konstruierte  eine  Zählmascbine 
mit  Trockenstempel,  welche  neben  dem  ZShl- 
weric  von  l — lOO  für  d«  n  ftruc  k<T  ein  zweites 
vollständig  selbstandig<>s  uml  abgeschlossenes 
Zählwerk  bis  zu  einer  Million  enthält,  welch 
letzteres  jede  Karte  zählt,  die  den  Trocken- 
stempel erhalten  hat.  Es  kann  femer  keine  Karte 
ans  der  Maschine  «'iitf-  rnt  werden,  nachdem  sie 
gestempelt  ist.  olm.'  daO  sie  gezählt  wird. 

Der  Billetzählapparat  vom  Stationsvorsteher 
Gerke  iu  Dransfeld,  welcher  bei  den  meisten 
ki^nigl.  preußischen  Eisenbahndirektionen  und 
den  kai-  rl.  Bill- ti  xpcditioni  ii  d.T  .•Nafj-]i»tli- 
riugiächen  EisenbaiiiMii  mit  Krftdg  eingeführt 
ist,  besteht  aus  einem  i.:>.'>  m  langen  guß- 
eisernen Cnf erteil,  in  wiirhem  eine  sorgfältig 
bearbeitete  Zalm>tangf  mit  Schrauben  bcft-stigt 
ist.  Auf  den  seirlicln-n  Lt  isteii  des  I 'iif' rti ü-., 
welcher  beim  Gebrauch  auf  den  Tisch  gelegt 
wird,  gleitet  ein  in  zwei  Abteilungen  geteilter 
Kasten.  In  die  eine  Ahftihing  wird  ein 
messingener  Einsatz  mit  den  Billets  eingehängt 
und  werden  letztere  durch  ein  Gewicht  belastet, 


während  die  in  der  zweiten  Abteilung  ang»> 
brachten  federnden  Walzen  die  durch  an 

Verschieben  des  Kastens  auf  die  Zahnstange 
abgelegten  Billets  niederhalten.  Die  Verzahnung 
ist  numeriert:  und  giebt  diejenige  Zahl,  aiu 
welcher  das  Billet  liegt,  die  Stückzahl  an.  Beim 
Zurückschieben  gelangen,  wenn  das  Gewicht 
abgi-notniucii  ist.  liii-  Hitlcfs  wii-di-r  in  den  Kasten 
'  und  werden  mit  dem  Einsatz  herausgeschoben. 
Ein  Dorn  bf>grenzt  die  Anfangs-  und  End- 
steliung  des  Kastens.  (S.  Organ  für  die  F'ort- 
schritte  des  Eisenbahnwesens  18H3,  8.  14-i  und 
Tafel  XXIV.) 

Die  neueren  Druckmaschinen  arbeiten  übrigens 
mit  solcher  Sicherheit  und  Pflnktliehkeit,  daA 
für  gi'übte  ArlH'itci-  «-ine  R*'vision  und  Nach- 
zählung der  liilli  ts  nicht  mehr  erforderlich  ist, 
weshalb  man  auch  bei  einer  Reihe  von  Ver- 
waltungen, so  beispielsweise  bei  den  Aster- 
radiiscnen  Staatsbafinen  £e  Kontrolle  mittds 
der  B.  ;tufV-L"  l>     bat.  Dr.  Ri'dl. 

Binuenverkt^hr  {Jraffu-  lortd:  Trafic 
interieur),  bei  einzelnen  deutschen  Bahnver- 
waltungen gebrauchliche  Bezeichnung  f&r 
Lokal  verkehr  (s.  d.),  d.  i.  der  innerhalb 
des  Bereichs  einer  Bahnvi  rwaltuufr  na<  h  dem 
Lokaltarif  derselben  zur  Abwicklung  gelangende 
Verkehr.  Hierher  gehört  auch  der  Verkehr 
zwischen  Stationen  einer  Bahnvcrwaltung. 
welche  durch  P»»agest recken  zwar  gelrt  imt  sind, 
für  welche  ji'ddi  li  iibcr  die  Peage.stre<  kt'  di-r  inor- 
I  male)  Loiuütarif  der  das  Peagerecht  besitxenden 
I  Bahnverwaltung  für  die  Ciesamtstrecke  dnreh- 
gerechnet  wird.  Der  zwis<hen  gctrennt.en 
Strecken  einer  Bahnvcrwaltung  im  Transit  über 
dazwischen  liegende  Strecken  einer  oder  mehrerer 
fremden  Bahuverwaltungen  sich  bewegende  Ver- 
kehr fUlt  nicht  mehr  unter  den  Begriff  des  B., 
sondern  bildet  einen  Teil  des  direkten  Ver- 
kehrs (s.  <l  I.  In  diesem  Fall  wird  nämlich  der 
Lokaltarif  der  Anfangs-  und  Endverwaltung 
nicht  f&r  die  Gesamtstrecke  durchgerechnet 
sondern  es  werden  direkte  Tarife,  welche 
zumeist  durch  Zusammenstoß  dry  —  im  Güter- 
verkehr eventuell  um  halbe,  bezw.  ganze  Ex- 

Seditionsgebühren  gekürzten  —  Lokaftarife  für 
ie  einzelnen  Strecken  jeder  beteiligten  Bahn« 
,  Verwaltung  gerechnet  werden,  erstellt. 

Bardas. 

üioi,  Eduard  Konstant  in.  geboren  2.  Jidi  1803 
SU  Paris,  besuchte  das  College  Ludwigs  XIV., 
trat  1822  in  die  polytechnische  Schule  und 
unternahm  1H24 — 1«25  eine  wissenschaftliche 
R^'ise  nach  It.ilien.  B  ist  insbesondere  bekannt 
durch  die  £rbauung  der  Eisenbahn  von  Saint- 
Etienne  nach  Lyon,  eine  der  enten  Bahnao 
Prankreichs.    Ei'  starb  12.  März  1850. 

Hirkenfeldor  Kinenbabn,  5.23  km  laog» 
I  Privatbahn  unter  sra.it« Verwaltung,  in  dem  tob 
.  der  preußischen  Kheinprovüu  umschlossenen, 
I  aber  zum  Großherzogtum  Oldenburg  gehörigen 
Fürstentum  Birkenfeld  gelegen.  Am  2.  I>.  zen)ber 
187y  konzessioniert,  wurde  dieselbe  am  1.5.  Ok- 
tober 1880  eröffnet  und  geht  vom  Bahnhof 
Birkenfelii  nach  der  Stadt  Birkenfeld.  Die  B. 
besitzt  keine  eigenen  Betriebsmittel.  Anlage- 
kapital: 27<HKX)  Mk.       Dr.  M.  HMuhoCer. 
{       Birma,  s.  Asien. 

I      Birnkopfschienen  heißen  jene  Stiihl-  und 

Vipnnl.'ssidiii^nen,  bei  welchen  der  Thfirfantr 
j  vom  Kopf  zum  Stetr  mittels  schlanker  Kurven 
j  ganz  allmählich  gebildet  wird.  Sie  stebeD:  im 
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Gran'iisatz  zu  den  Schienen  mit  anterschnit- 
Tt;nem  Kopf  und  wurden  früher,  als  dieWalr- 
t^^ibuik  uoc-h  nicht  genügend  entwi.kdt  und 
die  Verbindung  der  S<hi''npn  untereinander 
mittels  Luchen  Doch  ui<  hr  üblich  geworden 
Wir,  a]]g«ineiii  ugvwendet.  ä.  Schienen. 

Loewe. 

Birsi^hal-Bahn  (Schweiz),  eine  Lokalbahn 
von  1  ui  Spurveite,  verbindet  Basel  mit  den 
längs  des  ,Bhuien*  (eines  Höhenzugs  des  Jura) 

und  dl  r  el>a.-<i>i^hfn  Or^nTP  ansfrfbrt'itetca  basel- 
IdudschaftJiibtu  uiid  fsülottiuruischeu  Ortschaften. 
Die  erste  Abteilung  der  Bahn,  Bat'  l-Tlu  rwyl, 
ist  ti,b99  km  lang  and  wurde  am  4.  Oktober 
1887  eröffnet;  die  «weite.  TherwyUFlOh«»,  hat 
»'iue  Laugt'  von  5,073  km  und  wurde  am  11.  Ok- 
tober 18bb  d<'m  Bntrieb  übergeben.  Der  kleine 
Badeort  Flüh<'ti  liegt  in  der  Nihe  des  auf- 
gehobenen Benediktinerklosters  Mana^tem  und 
der  malerisehen  Ruine  Landskron.  Er  bfldet 
den  Mittelpunkt  •iiii's  Ixlicbfrn  Exkursions- 
gebiets  der  iia-^eltT  rilk.rutiL,'  AiiiiirtTseits 
gebe»  die  von  der  iJaiiii  (liip  lizn^inca  Ort- 
schaften zahlreiche  Arbeitskräfte  nach  Basel 
ab.  Während  die  (Jütertran."<t>orte  unbedeutend 
siui].  Nsiinliu  iiJi  iT^t<n  JJi't  ri.-lt-jahr  iih>'f 
4(/<>utH>  Keisende  befördert  und  können  auf 
jeden  Dorfbewohner  durchschnittlich  15,  auf 
jeden  Einwclith'r  von  Groß-Basel  4  uiul  auf 
jedfU  von  Kk-iii-Ba-sel  2  Faiirtrn  jht  Jahr  ge- 
rechnet werden. 

Die  Bahn  ist  auf  äö71  m  Länge  ab  Basel, 
wo  de  in  der  Steinenthorstraße  b<^nnt,  auf  dem 
StniHeukörper,  im  filrif,'.  !!  auf  fipenf-m  rnter- 
bau  gelegt.  Der  klriiistf  li^uliuts  betragt  40  ni, 
die  durchschnittliche  Stei;,'ung  10"/^^,  die  größte 
Steigung  407«;  An  Uocb  bauten  besitzt  die  B. 
nur  Remisen  in  Oberwvl  und  FlQhen,  einen 
Pavillon  in  Ba.sel  umi  <  inige  Wimlsi  liirinf 

Die  Billetabga]>e  erfolgt  in  Privat niomen. 
Einzelne  Privat«  haben  auf  eigene  Rechnung 
Stationsgebsude  erstellt.  Auf  den  Straßen- 
strecken  sind  Rillenschicnen  von  10  m  Länge, 
33  kg  Gewicht  pro  LaufiU'  t«»r,  System  Demerbe, 
direkt  auf  das  Schotterbett  gelegt,  alle  2  m 
durch  Querverbindungen  aus  hochgestellten  und 
ujittels  eines  besondfrf-Ti  K-Mlrrr-fhlus^f^ 
spaimton  Eisenblechf-n  j,''  liait.  ii  Aul  d«  ii  iiln  i- 
>Xi  n  Str.-oken  liej^^'  n  Vii^nol.  vm  bieneu  aus  Staiil 
von  i»  m  Länge  und  2u  kg  Gewicht  pro  Laufmotvr 
auf  eichenen  Qnersehwellen.  Die  Bahn  hat 
3  Teuderlokrtmotiven  mit  y  l  t, f.  t  mittlerem 
A^lIiäsions^H-wicht  und  3  Trielimh->^eu,  8 Personen- 
wagen, .«owie  5  Güterwagen  mit  Spindel-  und 
Hardf-Bremse.  Die  Personenwagen  haben  386 
Sitzplätxe,  die  Hälfte  der  Wl^^n  ist  Tieracbsig, 
die  andere  Hälfte  zweiachsig.  Die  letzteren 
haben  die  Achsen  beweglich,  mit  4,0  m  Bad- 
stand.  Bei  starkem  Verkehr  und  gttnitiger 
Witterung  werden  au<  b  dii  offenen  Güterwagen 
zur  PersonenbefSrderuiig  benützt.  Die  Bahn 
kostet  850  000  Frs.  oder  07  lUn  IV^  [.ro  Kilo- 
meter. Anschlösse  an  andere  Bahnen  besitst 
sie  nicht.  Dietler. 

Bisselffestell.  Lokomotivgestelle. 

Blasrohr,  Ausblaserohr  {Blast  -  inpe ; 
Tuyau,  m.,  d'cchap}>emait  il<  ta  vaveur),  Vor- 
riehttti^  in  der  Bauciikannuer  der  Lokomotive 
xur  kflnstUchen  ZnfQhning  der  fttr  die  Verw 
bn  iiniiiij,'  nötigen  Luftmcii-ro. 

Bekanntlich  erfolgt  die  Autächuug  des  Feuer» 
bei  dra  Teradiiedenen  Feuerstellen  entweder 


I  durch  natürlichen  Zug  oder  wird  auf  künstliche 

I  Weise  die  Zugerzeugung  eingeleitet. 

I  Di''  nariit  li.  br  Züi,'t'r/.i'Ugung  wird  diu  i  h 
einen  eutspm  hi  ad  Ijoheu  Schornstein  erzielt. 

I  Der  auf  <b  n  l^tkomotiTkesseln  angebraehte 

1  Schornstein  kann  jedoch  wegen  seiner  geringen 
Höh«  nicht  den  crfonlerlichen  Zug  hervor- 
bringen und  muü  demnach  für  die  Zuführung 
der  für  die  Verbrennung  notwendigen  Luft- 
menge auf  künstlichem  Weg  gosoret  werden. 
Die  für  (Iii-  L.tkomiiMvk.'=;s.>!  fast  allgemein  in 
YtTweiiduag  jstihemle,  eiut.ubste  Vorrichtung 
hierfür  ist  das  B..  weUhes  vermittels  des  ab- 
gehenden Dampf  es  die  nötige  Wirkung  erzeugt. 

Dareh  da»  B.  tritt  der  Dampf,  nachdem 
er  in  den  Oylind- rii  der  Lokoiri<.f ivr  ;,^  wirk! 
hat,  in  den  unteren  Teil  des  Sehoni.-ieuis.  lunl 
infolge  der  hohen  Geschwindigkeit,  mit  web  in  r 
er  diesen  diurchströmt,  reii^t  er  die  in  der  Bauch- 
kammer befindlichen  Oase  mit  sich  fort.  Hlei"^ 
diin  b  rntsteht  in  der  K.un  lik  ».uiLuvr  "'iti*«  Luft- 
verdütjnung,  infolge  wekher  die  in  den  Sicdo- 
röhren  befindliche  Luft  vermöge  der  in  der 
Feiierkiste  herrschenden  Pressung  in  die  ftuich- 
kammer  getrieben  winl  und  wobei  gleieh- 
itig  die  in  der  Feuerkiste  betindliche  Luft 
in  die  Siederöhren  eintritt  Infoige  dieses  Vor- 
gangs entsteht  in  der  Peuerkiste  eine  Abnahme  der 
Pr.  siunf^  der  darin  befindlichen  Gase,  weshalb 
div  ;uii:«re  atmosphärisch«.«  Luft  durch  den  Ilost 
in  dieselbe  eintritt.  .\uf  diese  Wei«e  ist  aL-*o 
durch  die  Bhisrohrwirkung  der  künstliche  Zug 
für  die  Verbrennung  hergestellt.  Die  erste 
Anv\i  rHliin<;  ili  S  B.  ge.si  bnh  dur  h  Ooi-g 
Stephcn!.ou  an  den  von  ihm  für  die  Killing- 
worth  -  Eisenbahn  erbauten  LokomotiTen  im 

1  Jahr  1820. 

I      über  die  Wirkung  des  B.  stellte  raerat  der 

'  ünirliiii  b  r  Clark  :uugedehnte  Versuche  an. 

.  Derselbe  t'.iud,  daß 

1.  da.>  \  akuum  in  der  Bauchkammer  etwa 
der  lilasrohrpressung  beträgt, 

2.  das  Vakuum  in  der  Feuerbuchse  nahezu 

]  7i  Vakuums  in  der  iiauchk.unmer,  also  '/y^ 
der  Blasrf)hrm-essung  ist  und 

8.  die  LeDhaftigkeit  der  Verbn-nnung.  ge- 
messen durch  <!i  •  verdampft'-  \\  i--'  rni.  ii;,'e  in 
gleichen  Zeiten  und  in  demselhi  u  K  ,  1.  ji.iiiezu 
mit  der  Quadratwurzel  aus  dem  Vakuum  in 
der  Bauchkammer  wächst,  so  dal!^  also  ein  vier- 
faches Vakuum  in  der  Rauchkammer  die  doppelte 
Verdamiifung  veranlaßt. 

Das  Verdienst,  auf  theoretischem  Weg  zuerst 
die  Wirkung  des  Ii.  bi'i  Lokomotiven  klargelegt 
xu  haben,  gebührt  Zeuner  Js.  dwseu  Werk: 
Das  LokomotiTen-Bhurohr,  Zürich  1969). 
'       lint  J)  das  tl'  vvieht  dt-r  pro  Sekunde  au>- 
!  strömenden  Damplmenee  in  Kilogramm,  P'b  der 
I  Quersi  iuuil  der  Blasronrmüudung  in  Quadrat- 
meter, /'j  der  Querschnitt  des  Seliornsteins, 
Fr   der   Gesamt4iuer.schnitt    der  SiederOhren 
(befinden  sieh  in  den  Siederöhren  Itohrriugi-, 
so  ist  für  den  Wert  von  i'V  der  sich  durch 
die  liohrrinj^e    ergebende   freie  Dun-hganes- 
querschnitt  in  Kechnung  zu  bringen).   L  'l.t- 
Uewicht  der  pro  Sekunde  angesaugten  Luft- 
menge,  u  der  mittlere  Blasrohrdnu  k  in  Atmo- 
I  Sphären,  h  der  Blasrohrüberdruck  in  Milli- 
meter Quecksilbersäule,  tt  die  Lnftverdfinnung 
'  in  rier  Rauchkanini-  r,  Im-zw.  ib  r  ('bi-nti  u>  k  der 
'  äußeren  Atmosphäre  über  <len  Druck  m  der 
i  Bauehkanuner,  so  ist  nach  Zeuner: 
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D  =  287  Fb  Vn  —  0,941  l) 

7)* 

h  =B  0,009227  y^j-  2) 

IT öfi^  (">r)  (jj)  •  •  •  ■ 

dabei  ut 

„  _  (1  +  *) 

oder 

I»-  (-2-  + 0.6«»«.)  (1  +  *) 

wobei  die  T«'iiipi'r;itur  dt  r  ( ;a^p  in  der  Rauch- 
Juunmer  beieichoet»  a  den  Ausdehtiuug'skooffi- 
nent*n  dieser  Gaae  =  1.25. -  in>  nWiderstands- 
kiH-ffinenten  bezeichn*'!,  d.r  d-ii  siunTlichen 
W iderständon  ontspriclit,  weicht'  die  (iitse  auf 
fliTfiu  W<'g  vom  Kost  bis  in  den  S<-hornstein 
zu  üborwindcn  haben.  Der  Wert  TOn  jft  ist  im 
Mittel  =  4  auzuuehmen. 

Bs  ist  femer  

r  u  /'„»  +  Fr*  ' 

Nach  Glt'lchung  2)  ist  der  Blasrohrüberdruek 
dem  (Quadrat  d«s  JiampfgewichU  direkt  und 
dem  Quadrat  des  Blasrobrm&ndungmuerBcliiiitts 
uiiiirf  kehrt  pruportioiial.  Dubei  ist  die  Luftver- 
dühüting  H  in  der  Kaucbkaiuiuer  uach  Glei- 
chung :(  )  dem  Blasrolir&berdnick  h  dirdct  pro- 
portional 

Aus  Gleichung  4)  geht  hervor,  daß  die 
iiif.''-.iugte  Luftmengo  bei  unverfindertcn  (<iiier- 
sclmitten  Fr,  /•»  und  Ft.  uii.'ibhangig  vom 
BlaSTOhrdruck  ist.  Verkleinert  mau  jedoch  Fh, 
80  vergrößert  sich  die  Lul'tuienge  L\  es  wird 
also  eine  stärkere  Verbrennung  und  damit  eine 
vermehrte  Danipfbildung  erzielt.  Man  kann 
demnach  durch  Verengung  du»  Ii.  eine  stärkere 
Dampfbildiini^  hrrrorrufen;  allein  nach  Old* 
chunir  *_M  ntmiiit  Blasrohrpressung  h  mit 
tiucnuig  vuii  Fl.  /u,  es  wächst  somit 
der  .sehhdliehe  (Jcg.  i^lnu  k  gegen  die  Kölle  n 
ond  vermindert  sich  iul'o]gtKi«i»»<:n  der  Nutzeffekt 
der  Lf^cnnotiTp. 

Zur  Ermittlung  eines  zwe<'kmiißigen  Blas- 
rohrquerwhiutts  gibt  Zeuner  die  Formel  an: 

Fr 

^Vas  den  Wert  von  1)  betrifft,  so  wird  auf 
den  Artikel  Dampfverbrauch  verwiesen. 

Die  K  e  g  u  1  i  e  r a  ng  des  Zues  ^chieht  zu- 
nächst in  der  wirkaamsien  Weise  von  der 
Ma^^fhitU'  si  lli^t.  indem  !>«■!  ^ri'ifjf'rer  Arbeit  ein 
Meiirverbrauch  an  Damtd  und  somit  eine  Zu- 
nalime  des  LttlUugs  in  aer  Ranchkammer  ent- 
steht. 

Da  «ne  Verengung  der  BlasrohrtMFuung  eine 
Vergrößerung  il-  i-  •  liw  indigkeit  d-  ^  aas- 
strömi'uden  I);iuj|il<'s  untl  sumit  eine  Krliolmng 
li*  1  .\rbeitsfahigkeit  d<'ss«  lben  für  die  Mitnahme 
der  Heizgase,  also  einen  stärkeren  Zug  er- 
zwingt, kon.stniiert  man  znr  bess«'ren  Begu- 
li-  r  uiii:  li.  r  Dampfei-zeugung  das  B  bei  Loko- 
«lotivtn  huuhir  derart,  daß  es  dem  Führer 
möglich  ist,  «fie  Durchgangsöffnung  der  Blas- 
nifirmiiiiiung  zu  vt-rändern.  Hauptsächlich  bei 
Bahnen  mit  vielen  und  verschiedenou  Steigunjfea 
liak  sich  das  B.  mit  verinderlioher  Blasnmr- 


mündung  als  notwendig  ergeben  und  ist  bei 
denselben  mit  Vorteil  in  Anwendong.  In  vielen 
Fällen  wird  jedoch  tiie  Blasrobrmündung  kon- 
stant und  kouisi'h  zulaufend  hergestellt,  um 
die  zur  beabsichtigten  Wirkung  erforderlich«- 
Geschwindigkeit  des  Dampfes  beim  Austritt 
desselben  aus  dem  B.  zu  errieioi.  Diese  Ans> 
strihniing  erfolgt  wt  tren  (br  beiden  (.'ylinder 
der  Zwillingsdampfmaschin«  mit  unter  9ii*  ver- 
stellten Kurbeln  zwar  ununterbrochen,  aber  mit 
ver&nderlicher  Pressung  des  Dampfes  im  B.  Über 
denWert  des  veränderlichen  B.  gehen  die  Meinun- 
gen nocli  si  hr  auseinander  und  findet  <owohl 
diese  Konstruktion  als  auch  jene  mit  unvernuder- 
lichem  Querschnitt  dne  autgiNlelmte  Anwendung. 

I 


1.  In  solche,  welche  sowohl  eine  Verstär- 
kung als  auch  iScbwäcbung  des  Luftaugs  ver- 
anlassen, WM  erreicht  werden  kann:  «)  durch 

Veriuidiruii^r  des  (Querschnitte  der  Blasrohr- 
münduiig.  (wie  bereits  oben  angeführt);  b)  durch 
Veränderung  «Ics  Sr iinrn-teinqucrschnitts  bei 
konstantem  B.,  welche  Methode  jedoch  aas 
praktischen  Rücksichten  nicht  empfehlenswert 
i<t.   w.-il   di-'   dit'>Iif7,iV']i(lir  Kiiirirhtung  viel 

I  komplizierter  als  jene  eines  veränderlichen  B. 

'  sein  würde. 

2.  In  solche,  welche  nur  eine  Schwächung 
des  Luftzugs  vonuilaiiseu,  und  zwar:  a)  durcB 
Verringerung  des  Oesamtqaersehnitte  der  Siede- 
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röhren,  wnlch'"  Mpthodo  in  Enplanfl  zur  Aus- 
fShrun^  gebn«(lit  wurde,  und  zw:ir  wart-n  vor 
Jtii  Eiumünduujjeu  der  Feuerröhren  in  die 
BMichkammem  Ücliieneii  jalotuieartiff  uge- 
Inricht.  Eiit««dir  «ifdMi  nun  alle  Sehwiran 
g^ridiiddg  sekrtif  S«8*n  ^«  Linfenaobn  der 


Kessel  in  das  B.  fiilirt  Zuföhnmg  wird 
durch  einen  kleinen  Hahn  ngiiliert.  Insbeson- 
dere beim  Stillstand  der  Lokomotive  tritt  das 
Hilfsblasrohr  behufs  Aafiwhung  des  Feuers, 
respektif«  sum  Zweck  der  kOnsUieluii  Zag- 
erseagang  in  Verwendoog. 


1 : 10 


Fit. 

Sederolir-  ti  L'fitellt  oder  die  einzelnen  Schienen 
kdnneu  uuLibliaugig  voneinander  bewegt  wenlen, 
so  daß  einzelne  Reihen  der  Siederöhn-n  völlig  ab- 
mperrt  werden.  Diese  Metbode  £»nd  jedoch  keine 
vovrdtang,  da  dieselbe  enelst  werden  kann 
dureh  die  gleich  wirksame,  jedoch  weifaii'<  ein- 
fachere Methode,  welche  die  allg»-m<  iii<fe  Ver- 
breitung hat,  nänükdi  ^)  durch  Verstellung  der 
▲ichenUappe  (wenn  vorausgeseUt  wird,  daß  bei 
normalem  Gang  der  Haschine  die  Aschenklappe 

fmz  geöffnet  ist),   <  |  dnn  h  Anbringung  von 
uftseliielK-ru  an  der  Kauehka.stenwaud,  welche 
]|etho<ie  wenig,  in  Deutschland  und  Üsterreioll 

E nicht  in  Anwendung  ist  und  d  durch  Qmsoos 
»usiefunkenfanger  (s.  Funkenfiiuger). 


Kg.  1*4. 

Man  verengt  <l'  ti  t^n  r^<  Imitt  des  B.,  wenn 
bei  starkem  Daniiti'vfiljiMuch  zujLflcieh  eine 
Steigerung  der  DampfsiKinming  erforderlich  ist. 
Dasselbe  erreicht  man  auch  durch  eine  kon- 
stante BUwrohrBffhang  mit  einem  in  das  letztere 
mündenden  Hilfsblasrohr.  'In  beiden  Fällen  ist 
die  Erzeugung  eines  stärkeren  Zugs  mit  Nachteil 
verbunden;  bei  starker  Verengung  des  B.  wegen 
des  eintretenden  stärken'n  iiQckdrucks,  bei  An- 
wendung dos  Hilfsblasrohrs  wegen  des  Verlustes 
an  Kcss»'I(lam])f. 

In  Fig  l'.to  ist  der  Durchschnitt  dureh  die 
Bauchkammi-r  eiaer  Lokomotive  dargestellt  und 
ist  aus  dieser  die  Situiffirung  des  Blasrohrs  B 
zu  ersehen. 


1:80 


3.  In  solche,  welche  nur  eine  Verstärkung 
des  Luftzugs  veranlassen,  was  erreicht  wird 
durch  Zulührung  von  frischem  Kesseldampf 
dnrch  das  sogenannte  Hilfsblasruhr,  auch 
Schnelldamjtfrohr  genannt  I»:is  Hilfsblasrohr 
ist  ein  kleines,  eirca  l'J — l.'i  mm  weites  Kühr, 
welches  von  unten  in  die  vertikale  Achse  des 
B.  eintritt  und  direkt  den  Dampf  aus  dem 


Ilf .  IN. 

Eine  einftche  und  sweekmißige  Blasrohr- 

konstniktion  mif  mirerstellliarem  Mfindungs- 
(luerschiiitt  ist  in  l'ig  IIU  und  Ilf,!  dargestellt, 
tig.  VXi  u.  104  zeigen  die  Konstruktion  eines  B. 
mit  veränderlichem  Auspuftquerschnitt  und  er- 
folgt bei  diesem  die  Verstellung  der  Klappen  JK" 
mittels  der  Welle  ir  vom  Külirei^taiid  aus. 
Den  gewöhnlichen  Blusrohrkoustruktionen 
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haftet  der  Übelstaad  an,  daß  die  Anfach- 
wirirani^  bei  demdbMi  mir  auf  Kosten  des 

mwhanischon  Effekts  der  Lokomofivt»  erhöht 
wenlen  kuiiii;  i-s  hat  naiulich  eine  Forcierung 
derselben,  bezw.  eine  Verengung  der  eemein- 
schaftUchen  BlanolumiUuUmg,  eise  Eriiöhung 
des  G^ndraoks  Tor  beiden  Kolben  tar  wäAa- 
lirhi-n  Folge,  und  zwar  haupfsächlich  durrh 
das  gegenseitige  Überströmen  von  Ausuuii- 
dampf  ana  dem  einen  Qrlindcr  in  den  anoem. 

1:10 


Um  dit'seui  Mangel  abzuhelfen,  konstruierte 
S.  Kordina  (Oberinp-nieur  der  ila-;ehineuf:ibrik 
der  kgl.  un<;ar.  Staatsbahnen  in  Budapest) 
ein  neues  Lokouiotivblasrohr  mit  central  ge- 
trennten Auüiuttaduagen ,  für  welches  er  den 
Patentschutz  besitst.  Zweck  dieses  neuen  B. 
ist  aber,  nicht  nur  die  sibädlirheti  unokono- 
inisilicn  Riiekwirkungen  und  das  Überströmen 
unniri^rli«  Ii  m  niaohen,  sondern  auch  um  den 
Auspuff  des  einen  Cjrlinders  zur  Hervorbhugung 
einer  Depression,  bezw.  einer  gewissen  EvaEuie- 
rung  vor  den  Kolben  des  anderen  Cvlinders 
auszunützen.  Soli  he  B.  gelan^-n  sowohl  mit 
konstantem  als  mit  veriinderlichem  Mündung-s- 
qnerschnitt  sur  Ausführung,  lu  Fi^.  195  und 
196  ist  ein  Kordina-B.  mit  veränderlichem  Mün- 
duiifr^iiuer-rliiiitf .  in  Fi^v  lliT  .  in  solehos  mit 
kom»tautem  (^uer^chuitt  dargeä teilt. 


Fif.  iw.  rtg.  m. 

Bndem  B.,  Fig.  mr»  und  IW.  kann  die  Aus- 
mOndongsweite  variabel  gemacht  werden  durch 
entsprechende  gleichxeitige  Hebung  und  Senkmiff 
der  Birne  n  im  Baom  o,  sowie  des  Schleifrings  I* 


zwisi  hen  den  Wandungen  W,  und  swar  vom 
Fährerstand  ans  mittels  daa  gewOhnÜeh  fiblichen 

Hebelwerks. 

Dampfdiagramme  von  einer  Lokomotive  mit 
Kordina-B.  zi-i'^-m  eine  gtlnstigere  Gegendruek- 
kurve  und  keine  Kompressionsschlingen.  Zufolge 
der  Depressionswimng  ist  es  auch  mSglion, 
die  innere  Deckung  an  den  Schiebern  zu  ver- 
größern, wodurch  die  Expansion  günstiger 
gestaltet  werden  kann,  ohne  die  genanilten 
iLompressionsschlingen  zu  erhalten. 

In  Fig.  198, 199  und  900  ist  das  Vort»z-B.» 
System  Aaanis,  dargestellt,  wie  selbes  bei  einer 
großen  Zahl  von  Lokomotiven  der  South 
Western  Kailway  und  bei  Lokomotiven  der 
französischen  Nordbahn  in  Verwendung  steht. 
Dasselbe  ist  ein  fixes,  ringfü^rmiges  B.,  dessen 
Mündung  sieh  beiläufig  in  der  Hohe  des  oberen 
Ii;uid.s  der  höchsten  liohrreilie  befindet.  Mit 
dieser  Konstruktion  will  M.  Adams  bezwecken, 
den  Luftzug  gleichmäßig  auf  alle  Rohre  zu 
verti>ilen  und  guten  Zug  ohne  Gegendruck  auf 
die  Kolben  und  ohne  Auswerfen  Ton  Kohlen- 
stttcken  zu  erzeugen.  Frank. 

Blattfeder,  s.  Federn. 

Blechbalken  nennt  man  jene  ToDwandigen 

Balkenträger,  welche  nicht  aus  einem  Stink 
bestehen,  s.'n  leni  aus  Blechtafeln.  Flacheisen 
und  Winkel'  I  II  durch  Verniet Uli;,'  /usammen- 
gesetit  sind.  Die  Borecbnong  der  13.  erfolgt 
unter  Zugrundelegung  der  Biegungstheorie  m 

folgender  Weise: 

Denkt  man  sich  einen  geraden  Balken  durch 
einen  senkrecht  auf  die  Achse  desselben  ge- 
führten Schnitt  geteilt,  so  hat  man  in  dem 
Flächenelement  dF  des  Querschnitts  eine 
Normalspannuug  a.dF,  deren  Richtung  senk- 
recht zum  (Querschnitt  steht,  und  eine  in  der 
Qaersehnittsebene  wirkende  Schnbspannung 
T.^?  7' :in7ii}iringen,  um  die  Wirkung  des  ab- 
getrennten Teils  zu  ersetzen,  und  zwar  wird: 

•  =  ^^^  » 

'-^  ») 

Hierin  bezeicbiMD  Jf  daa  auf  den  fraglichen 
Querschnitt  betoeen«  Moment  der  ftnßena 
Kräfte,  Q  die  daselbst  auftretende  Transrersal- 

kraft  (über  di  ren  Bestinjuiung  vergleiche  rii  iii  die 
.Vrtikel  Freiaufliegende  Balken,  Durchgehende 
[kontinuierliche j  Balken  und  (Jerberträger); 
ferner  J  das  Trägheitsmoment  des  Querschnitt«, 
V  den  Abstand  de-s  betrachteten  Flächenele- 
ments von  <ier  hurizontalen  Schwerpunktsachse, 
b  die  Breite  des  Quersc  hnitts  im  Abstand  v  in 
einer  Parallelen  zur  Schwerachse  und  .9  daa 
statische  Moment  des  über  dieser  Parallelen  ge- 

h'geuen  Flächenteils,  In  zogen   auf  die  ."schwer- 

achse.  Zur  Itestiuimung  der  Quersi  liiütt^röße 
reicht  in  den  praktisch  vorkommenden  Fallea 
die  erste  der  beiden  Gleichungen  ans  und  Imt 
man  die  in  den  äußersten,  von  der  Schwerachse 
um  <•,  bezw.  e,  abstellenden  Faseni  auftretenden 
grüßten  Normal.snannungen  der  zulässigen  Be- 
anspruchung des  Material  auf  Zug,  bezw.  Druck 
gleich  XU  setzen.  Nennt  man  diesa  Inanspnioli- 

nahuic  allgemein       SO  folgt  mit  9  sss  e  WU 

Gleichung  1) 

J  M 

T-  =  -T  3) 
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UbtT  ilie  Wahl  der  Inanspruchnaliiiif  vtT- 
gieich«>  mau  „xulässigeSpftimunKen*'.  Hier  sei  iiur 
«nr&hnt,  daß  man  das  WOhkrsche  Gesetz  aaeh 
auf  die  Berwhnung  der  B.  in  Anwcndunfr  p^- 
bracht  und  denientspreohend  den  Koefticientfn 
n  variabel  augenorauieu  hat.  Es  erscheint  jedoch 
bei  Anwendung  dieser  Metbode  sweckmiAiger, 
mit  dimn  Inrnstanten  Eoeffldenten  t  m  rechnen 
und  dafür  ein  reduziertes  Mouit  iit  .Vr  t  inzu- 
führen.  Mit  Zugrundelegung  der  Luuuhanlt- 
Wejmrach'schen  Formel  und  mit  dem  Kooffi- 
cienten  s  —  700  kg  pro  Quadntoentimeter  för 
Schmiedeisen  wärde  alsdann 

J  3fr       m,    Mniax 

—  r.   ' 

Mmax  und  ^^mn,  bfieichnen  die  in  einem 
Querschnitt  auftretenden  größten  und  kleinsten 
Biegungsmoment«. 

Für  t'ineii  in  diiin  n^ionio- 
rt-ndeu  Uleohträgfr  wird  nun 
zunächst  ein  Grundquerschnitt, 
bestehend  aus  Stehblech  und 
den  dasselbe  säumenden  vier 
Wiiikeleis^en,  angenommen  ( Fiir. 
201).  Man  macht  das  Stih- 
blech  für  Brückenträger  9  bis 
1 1  mm  stark  und  giebt  ihm 
fiiif  Hölif  von  etwa  7io  der 
Stützwfit»'  des  'J'ragers.  Die 
Wiukeleisea  erhalten  in  der 
Regel  etwas  größere  Stirke  als 
das  Stehblech.  Für  einen  solchen  Querschnitt 
berechnet  sich  das  Trägheitsmoment  ans 


Fig.  JOl. 


1 

V2 


[b'h"  -  6,'V  —  ''»VI- 


,r.) 


,/,  = 

h'  und  b,'  sind  hierin  die  um  das  Mab  der 
Nietschwächung  Terrin^crten  Breiten  b  und  6„ 
imd  »war  werden  iwei  Nietdurchmeuer  In  Ab- 
zug gehfaeht  nad  Ar  die  Stirke  des  Stehbleehs 
nur  •  irca  9b%  der  wirklichen  Dicke  d  einge- 
setzt. 

Die  erforderliehe  Jjunelleniliche  folgt  nun 
snaichst  angenähert  aus 

/•  -  J!L  _  1£l  6) 
»h      fc«  ^' 

woraus  mit  anzunehmender  Bn  itf  h^,  bezw.  ab- 
züglich zweier  ^iietdorchmesser  sich  die 
Tnae  der  Lamellen  dnes  Onrts  aus 

be>tlmmt,  Himnit  wird  dann  genauer  dieFliehe 
erhalten 

'  =  '«  +  ^  V  '> 

Diese  Rechnung  ist  fflr  »nnp  Anzahl  Quer- 
«  bnitte  dfs  Tragt  rs  dun  hzuluhren  und  man 
wird,  entsprechend  der  Veiänderlii-hkeit  de.s 
Biegungsmoments,  für  die  verschiedenen  Stellen 
des  Triers  such  ein  verschiedenes  f  als  not- 
•»♦•ndigf  Lamt'llenfläehe  erhalten.  Dieser  theore- 
tisrht'U  Flache  kann  man  sich  in  der  Ausfiih- 
ruug  natürlich  nicht  genau  anschließen,  da 
durch  Weglassung  oder  Hinzugäbe  von  La- 
mellen nur  eine  sprungweise  Yerimdenuig  mög- 
lii  h  ist.  Die  beste  Übersicht  iri-  bt  die  graphiBche 
Darstellung  der  Materialverteilung  (Fig.  202). 
Die  Kurve  abc  entspricht  der  Kurve  der  Ma- 
xinialmomente;  bestimmt  man  einen  Flächen- 
maübtab    so,  dib    seine  Einheit  gleich  der 


s/i  fachen  Einheit  des  Momentenmaßstabs  ist, 
so  geben  die  hiemach  gemessenen  Ordioaten 

dieser    Kurv<-    auch   die  0 roten  — r-  Man 

zeichne  nun  nach  diesem  Maßstab  ein  Rechteck 

2,/ 

mit  der  Höhe  it  d  —  ^„',  so  entspricht  dieses 

der  sogenannten  reduzierten  FEche  des  Grund- 
querscanitts.   Die  von  abe  ttbrig  bleibenden 


r--  1 

rif.  m. 

Höhen  sind  alsdann  in  di''  I.anielleiifl.^.  hen  ein- 
zuteilen. Um  die  Korrektur  n:vch  Formel?)  zu 
berQcksichtigen,  kann  man  hierbei  die  Ordinalen 
der  Kurve  in  der  Strecke  «f  vm 

vergrößern,  wodurch  «iie  (»unktierte  Linie  er^ 
halten  wird.  Die  Enden  der  Lamellen  rind  dann 

Ober  die  Punkte  egh  noch  um  etwa  eine  Niet- 
reihe zu  V.  rliiiigrni  Mit  Zugrundelegung  des 
halben  Flacheumaüsttibs  lassen  sich  die  La- 
mellenilächen  in  die  der  oberen  und  unteren 
Gurtung  teilen  und  eben.>io  iti  dem  Itcchteck 
des  Gruu«l<|uerscbnitts  die  Flachen  des  Steh- 
blei  hs  und  der  Winkel  untervcheiden.  Trägt 
mau  aui>erdem  uoch  an  den  Stößen,  wo  solche 
vorkommen,  die  Deoklasohen  ein,  so  erhält  man 
eine  l)ar>-tellung.  aus  welcher  die  Länge  und 
Anordnung  eines  jeden  einzelnen  den  Bleoh- 
träger  zusammensetienden  Teils  entnoomien 
werden  kann. 

Bei  sehr  stark  belasteten  TrSgem  hat  man 
am  li  no<'h  das  Stehl)!e<]i  rit  ^'  iiie  Si-Iierbf,in- 
siKiicluing  zu  untersueheu,  welche  sieh  ti;tch 
Formel  2)  berechnet  und  für  die  neutrale  Achse 
im  Enddurehsdinitt  den  Trägos  am  größten  wird. 

Stöße  in  der  Blechwand  werden  beiTrlger- 
längen  tilu  r  etwa  t!  in  n>>tw'  iiüi:  Blechtaieln 
von  mehr  als  4iM(  kg  weni-n  naiiilirh  weu'en  der 
schwierigeren  Herstellui,„'  Iren  angewendet. 
Man  deckt  die  Stöße  durch  beiderseitige  Laichen- 
bleche,  welche  eine  doppelreihige  Vernietung 
erhalten  llorizniital.-  niechwaiidstofif.  v,\v  sio 
bei  den  früher  für  große  Spannweiten  ausge- 
führten hohen  Blechtrigem  notwendig  wurden, 
kommen  bei  den  jetzt  ftblichen  Trägem  von 
höchstens        ui  Höhe  nicht  vor. 

Die  Blechwand  muß  ferner  durch  Anbrin- 
gung von  Steifen  gegen  Ausbauchen  gesichert 
werden.  Diese  Steifen  bestehen  aus  aufgenie- 
teten Flacheisen.  Winkcleisen  oder  T-Kisen, 
Welche  in  Abständen  von  1,5 — 2,2  m  angeordnet 
werden.  Man  stellt  «lieselben  vcrtil^l  und 
benutzt  sie  meist  gleichzeitig  zum  Anschluß 
der  Querträger  oder  der  Querverbindungen. 
(Vgl.  Figuren  im  Artikel  Eisenbrücken,  wo- 
selbst Längs-  und  Querschnitt  zweier  Blech- 
bräcken  dargestellt  sind.) 

Entsprechend  der  geg*»n  die  Trägermitte  zu 
kleiner  werdenden  Querknift  könnten  hier  die 
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Steifen  aveh  in  gt9ßatm  Abständen  angebracht 
oder  schwftcber  gehalten  Verden,  &ls  an  don 

Kndfii  i\i-v  Trii^''  r  ncsonders  wcrdt'ii  Sfi-il'i'ii 
dort  uotwendig,  wo  si<:h  Lasten  auf  den  Uber- 
gOlt  des  Trägers  Ubertragen,  als<»  bei  oben 
UCgender  Fanrbahn;  ferner  unmittelbar  Ober 
dem  Auflaser ,  da  hier  die  Bleohwand  bedeu- 
tende r>rm  kkräft<' auf/unehmen  hat.  Man  bildet 
daher  die  letzte,  das  Ende  des  Trägers  säu- 
mmde  Steife  stiiker  aus,  wie  es  Flg.  S08  sogt, 


Ffg.  MS. 


welebe  einen  Ilorizontalsehnitt  durch  die  Wan- 
dni^  eines  filechtrigers  darstellt.  Am  Inger- 
ende a  ist  bier  die  Bfechwand  durch  zwei  Flach- 

und  vier  Winkeleisen  vi  rsteift.  von  lieui  ii  die 
beiden  inneren  zum  An.schluD  der  (Querverbin- 
dung dienen;  die  näehsU*  Steife  h  besteht  aus 
zwei  zu  beiden  Seiten  der  Blecbwand  angenie- 
teten Winkeln,  während  die  beiden  Winkel  in 
c  wieder  den  Anschluß  einer  Qnorrerbinduig 
Teruiitteln  u.  s.  w. 

Uber  die  Anordnung  des  Querschnitts  einer 
Blechbalkt'iilirii'ke  sii'li.'  \m  den  Falirbahtt- 
koiistrnktioiirii  iiu  Artikel  Kisenbnicken. 

Melan. 

Blechbiegniaschinen  { Plate-bendüig  ma- 
thiue8,-pl.;  Machines,  f.]d..  fai;o}tner  les  tüles), 
Workstättetunascliiiu  ii,  wd.  In-  ilt  ii  Zweck  haben, 
Kessel-,  Kauchfang-  und  Verschalungsbleche , 


ilächen  gebogen,  so  besitzen  die  B.  noch  weiten 
die  Einncbtung,  daß  die  obere  Walze  ausgehoben 

(»di  r  an  ilii  si-r  das  eine  Lager  seitlich  abgezog'-ii 
werden  kaoQ,  um  das  Herabziehen  des  ein- 
gerollten Bledis  oder  Bohra  von  der  Wahe  an 
ermöglichen. 

Häutig  werden  die  drei  Walzen,  wie  in  Fig. 
204  a,  h  dai-^estellt  iMt,  derart  augeoninet.  daO 
die  beiden  Vorschubwalzen  in  gleicher  Höhe 
und  in  der  Mitte  darttber  die  Tersnflbare  Dmck- 
wal?''  i,'"I,i<;ert  wird. 

Fur  besonders  starke  Blei  be  werden  diese 
Maschinen  auch  mit  vier  Walzen  gebaut,  und 
dienen  dann  je  zwei  als  Vorschub-,  bezw.  Bie- 
gungswalsen. FQr  die  Bdinwerkstiitten  genügen 
aber  Maschinen  mit  drei  Walzen. 

Der  Antrieb  erfolgt  entweder  durch  Kurbeln 
oderGrilMder  von  IBbnd.  bei  grSfleren  Maachinwi 

auch  v>'riiiitt<'i>  KiemensclieiDeB  mit  offenen  und 

gekreuzten  Kiemen. 

Für  kleinere  Werkstätten  werden  mdst  Ma- 
schinen mit  Handantrieb  und  Walzen  von  I  VKi 
bis  2500  mm  Länge,  sowie  2(H)— 250  mm  Duroh- 
messiT  genügen,  während  für  größere  Werk- 
stätten ilascninen  mit  Biemenantrieb  und 
Walzen  von  SOOO— 2500  mm  L&nge,  sowie 
20<>— ;iOU  mm  Durchmesser  erforderlich  sind. 

2<]ach  Hartiff  berechnet  i>ich  der  Arbeit 
Tvrbniudi  beim  Biegen  mit 

Ä  —  te—  Vntig. 

p 

wobei  //  die  Blechdicke  in  Millimeter,  p  den 
Krümmungsradius  in  Millimeter.  I'  das  Volumen 
des  Arbeitsstücks  in  Kubikuüllimeter  bedeutet 


Fig.  104  a 


Heizthürringe  u.  dgl.  kreisförmig  zu  biegen, 
sowie  alte,  gebogene  Bleche  wieder  gerade  zu 
richten;  sie  bestellen  zumeist  aus  einem  System 
von  drei  oder  vier  Walzen.  Zwei  der  W'alzen 
haben  die  Aufgabe  das  zu  biegende  Blech  voreu- 
schiehen.während  die  nbrigenaurch  einen  stetigen 
Druck  ilas  Biegen  zu  l>t'werkstelligen  haben. 
l>ic  Walzen  sind  in  zwi-i  kräftigen  Ständeni  ge- 
lagert} fOr  dünne  Bleche  bestehen  meist  ftber- 
dnander  liefende  Vbrsehubwalson.  woldie  durch 
die  anf  '-ilialTi  der  Ständer  betindlichen  Getriebe 
in  l'ueln  lniiig  versetzt  wenl.-n  inid  ferner  hinter 
denselben  liegeiidi',  dunh  Keiliung  mitzu- 
nehmende Druck-  oder  Biegwalzcn.  Der  Krüm- 
munnradius  des  Blechs  hangt  hierbei  immer 
von  der  (  Jrösse  des  Itruoks  ab.  l'iii  den  Druck 
zu  vergf  ißem  oder  zu  verringern  ist  die  Hjeg- 
walze  mit  einer  Stell.schraube  verschicl>h ar  .)e 
höher  selbe  gestellt  wird,  desto  gröter  ist  der 
Druck,  desto  kleiner  der  Biegungsradius  und 
umgekehrt. 

Diese  Ma.sehinen  werden  mitunter  auch  der- 
art eingerichtet,  daß  die  Biegwalte  behufs 
Biegen  kegelföriniirer  Bleibe  schräg  zu  den 
beiden  anderen  W  alzen  verstellbar  ist.  Werden 
Blech«  flir  komplette  Cylinder«  oder  Kegd^ 


un<l  a  für  kaltes  Schnüedeisen  -  0,075  zu 

setzen  ist.  Neblinger. 
BlechboffontrUpjer  wird  ein  voUwandiger. 

elastischer  Bogenträger  genannt.  S.  Bogen-  und 

Hängebrücken. 

Blechbrüoken  sind  solche  Brücken,  deren 

Hauptträger  Blechträger  sind.  d.  h.  aus  Blechen 

und  verschiedenartigen  Formstücken  Ix^stehen. 

Letztere  können  Bidken-  oder  Bogenträger  sein. 

8.  Bleehbalken-,  Bogen-  und  Hängebr&cken. 

Eisenbrückon. 

HlcchkantenhobelntHHchinen  dienen  zum 

Abhobeln,  Abrichten  und  .XbschfagMH  Kanten 

an  Blechen  und  Platten  fdr  Kessel,  Brücken 

und  dervldehen. 

Die  Maschine  (Fig.  20.5«,  Ä)besteht  aus  einem 

langen  Auflegetisch  für  die  Bleche,  welcher 

rückWirts  zur  Unterstützung  derselben  dient, 
I  vorne  aber  einen  sehr  starken  Doppelträger 
I  bildet,  der  in  seinem  Schlitz  die  zu  bearbeitenden 

Blecli.    .lufiiimmt  ;   die  Blei  lie   werden   dun  h 

Schrauben  festgespaimt,  welclu-  .^ich  in  dem 
I  oberen  Trägerteil  betinden.  Auf  denselben  Fllfiön. 

welche  den  Dojijieltr.iger  tragen,  liegt  ganz  nahe 
I  au  letzterem  ein  Brett  ähnlich  einer  Drehbank- 
I  waage,  auf  welchem  ein  Sapportsehlitten  in 
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Frürnen  läul't,  der  durch  eine  kräftige  Schraubcn- 

gplndel  in  Bewe^ntr  gesetit  wira.  Avf  dem 
npportschlitri'ii  iM  tiiidi-n  <\rh  zwfi  Supporte  mir 
wrtlkal  verstellbaren,  eiu;uiil<'r  zup.'wendeteu 
Me^serhältern.  Die  beidon  Sujtport.'  kÖDReii 
rechtwinklig  gegen  das  Brett  verschoben  wcr- 
dni.  und  zwar  selbsttliittg  mit  aofgedtecltten 
Rit«  hcn  oder  von  Hand.  Zum  Arbeiten  wenl-  ii 
iwei  iJtahluiesser  eingesuanut.  wovon  di^^  eine 
beim  Hin-,  das  ait  ieie  beim  Her^Mug  arbeitet. 
Die  Hin-  nnd  Herbewegunp  wird  durch  die  er- 
wähnte Schrauben.spindel.  hezw.  durch  am  Ende 
desselben  betindlirhe  Kii  iH'  iisrlirilM  nantriebe 
mit  offenen  und  gekreuzten  l.'ieuit  n  d-  ni  Si  hlitten 
mitgeteilt.  Die  Um-steuerung  crfolL'f  aiieli  hier 
aelbstthätig  durch  einen  Anschlag  o*hT  von  Hand. 

Diese  Maschinen  werden  Inr  llob<  llnngen 
von  '2oOi} — 60(X>  mui  ohne  Verschiebung  «Ich 
Arb-it.sstucks  ausfuhrt,  können  aber  auch 
derartig  eingerichtet  werden,  daß  durch  Fort- 
rücken des  .Xrbcitssrürks  jede  beliebige  Länge 
gehobelt  werden  kann.  Neblinger. 

Blechträger  {Ptate-yirder:  I'oufre,  f.,  en 
tole)  nennt  man  ToUwandige  Träger,  welche 


gebogen ;  b'tzterer  wird  entweder  in  den  Scbraob- 
itork  eingespannt  oder  in  einen  Holnttock  blei- 
bend eingeiri<beii.  Derartige  Sehtren  werden 
.S  t  o  c  k  s  <■  ii  e  r  e  n  odt-r  H  o  c  k  s  e  h  e  r  e  n  genannt, 
Fig.  207;  die  Schneidlänge  betrügt  hier  bis 
300mm  und  das  Uebelmh&ltnis  ist  meist  1:6. 
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Für  den  Handbetrieb  werden  nelfaoh  Scheren 
mit  kombinierten  Hebeln,  so^nannte  Hebel- 
scher en,  welr)ie  grörM-re  Kraftäußerunff  er- 
miiglir-hen,  konstruiert  und  genie  verwendet. 

Eine  Variante  dieser  Scheren  ist  die  Tafel- 
schere, Fig.  208,  bei  welcher  der  Drehpunkt 


Fig.  20"./>. 

aus  Blecbtafeln,  Flacheisen  und  verschiedenen 
F^oneisen  mitteleVemietnngnnd  Tenchranbung 

m-amniengesetzt  .sind.  S.  aiuli  Ei^enbnleken. 

Blech-  and  IMatt«ni»cberen  {Shears,  pl., 
Plate  sfifara;  Cimilhs,  f.  pl.,  Cisoirn  m.  pl.) 
haben  den  Zweck.  FJleeh''  oder  Plittten  auf  oe- 
»timmte  Dimensionen  und  i''i>rmen  zu  schneiden. 
Solche  Scher<'n  bestehen  aus  zwei  Stahlbacken, 
Welche  in  parallelen  Ebenen  aneinander  vorbei- 
BffBhrt  werden  und  von  denen  meistens  der  eine 
feststeht,  während  der  zwit«-  entweder  im  fingen 
um  einen  Drehbolzen  beweglieb  oder  parallel  ver- 
schiebbar ist.  Man  unterscheidet  hiernach 
Bogen-  und  Parallelscheren.  Die  Schnitt- 
kanten schließen  mit  den  BerOhningseh««ien  der 
Scherbacken  Winkel  von  ".'»^sö"  ein. 

Sowohl  bei  ^igen-  als  Parallelscheren  er- 
halten die  Schneimn  eine  geneigte  Lage  zu- 
•iuaiidi  r,  damit  sie  nicht  auT  die  ^anze  Länge 
gleichzeitig  schneiden  und  daher  eine  geringere 
Kraft  lur  Überwindnng  der  Widersnnde  er- 
fordern 

Die  einfachste  und  kleinste  (iattung  Scheren, 
wie  selbe  von  Schlossern  un<l  .Spenglern  ver- 
wendet werden,  ist  die  H an dblecn schere. 
In  Fig.  206  ist  eine  Bogen-  oder  Hebelschere 
dargestellt,  deren  Selim  idbacken  über  den  Dreh- 
punkt hinaus  griffartig  verlängert  sind  und  bei 
^u.'^animendrtkcken  der  Hebel  mit  der  Hand  den 
Schnitt  au.sf8hren.  Die  Schneidlänge  beträgt 
hierbei  bis  IDOmm  und  die  Grifflänge  die  vier- 
ISube  SchiiMdlioge 

üm  größere  Widerstän<le  üb«>rwinden  xn 
können,  wird  der  obere  Griff  noch  weiter  ver- 
lii^iert  nnd  der  untere  rechtwhikdig  abwirts 


an  das  Ende  der  Schneiden  gelegt  ist,  wodurch 
eine  einarmige  Hebelschere  entsteht. 

Bei  der  in  Fig.  20'.»  dargestellten 
Anordnung  bewegt  sieh  da.s  obere  \ 
Scherbhitt  um  einen  Drehnpfra  und  /k 
ist  durch  eine  Zngstange  mit  dem  l'.l 
Krsftbebel  in  Termndung  gebracht,  \\\ 
so  daß  beim  Niederdrücken  desselben       | '  i 
der  Schnitt  ausgeführt  wird.  Bei 
Hebelscheren  mit  geraden  Schnei- 
den ist  der  von  den  Schneiden  ge- 
bildete Scherwinkel  sehr  veränder- 
lieb  ('Kt"  Max.  b.  i  tr.ötTn.ter  luul 
0*  bei  gescblos.seuer  Scliere);  da  aber 
zum  Fassen  des  Arbeitsstücks  der 
Scherblattwinkel  gleich   dem  Rei- 
bungswinkel sein  muß  und  dieser 
nur  bei  einer  gewissen  Stellung  der 
Scherblätter  g^eneinander  vorhan- 
den i.«t,  so  wii^m  dteae  Sehnmi 

um  so  un- 
günstiger, je 
liii  kiT  das  Ar- 
beitsstück ist 
Zur  Beseiti- 
gung dieses 

Ühelstands 
wird  bei  man- 
chen Hebel- 
fwheren  die 
obere  Scbn<'i- 

de  so  ge-  _.  „„ 

krümmt  .^laß 

der  Scherwiakel  hei  •jeder  SteUnng  konetaat 

bleibt. 

Weitere  Handbleehadierai  mit  «ehr  dnn- 


Digitized  by  Google 


Bledi-  und.  PkiluuchereD 


reichiii  lleWlkuUibiiuUiouoii  oUer  Kniehebel- 
bewegungcn  { Wencplides,  Berioht  üb^r  die  Welt^ 
auwtellung  in  Philwielphia)  sind  fulgiuide: 

In  «inem  lddn«ii  Gvfistinder,  Fig.  210,  sind 
zwri  i^oLiiri  ft.  wovon  der  das  ober*»  Scher- 

bliitt  Tragende  Uebd  mitttik  einer  Feder  «let^ 
nach  oben  gedrttdct  wird.  Ein  roUendw  Getriebe, 


welcliP!«  »i(?h  low  »wiRchen  dem  exoentrischeu,  I 
gt'zaliiitp  11  olten'ü  Dnuklit'bel  und  dem  z.ilui- 
stangtMiartig  goforuitt-n  unteren  äcberenh«-l>el 
befindet,  wird  beim  Niedenliücken  des  oberen 
Urbels  veninliißt,  sieb  nacb  vorwärts  zu  bv- 
Wfgen.  Der  Mittelpunkt  des  rollenden  Getrieben 
kommt  dadurch  immi-r  mehr  und  mehr  unter 
den  DreliDunict  des  oberen  Hebels  sa  stehen, 
nnd  der  WinM,  welchen  die  Verbindungslinien  i 
der  hf'ifli-n  MiUi-lpunktp  (1^=:  r;.  f ri,  li,'"  und  des 
oberen  ij<.WU  iuii  <i*'r  »Senkt ivlitcu  auf  die  ! 
Riehtung  der  Zahnstange  rinsrhließen  (Knie- 
bebel) wird  immer  icleiner.  Infolgedessen  kann 
ein  tun  so  grflRerpr  Wldorrtand  mit  einer  Ter- 
liiiltnismaßip    <:  'ii>,L'' i'  H    Kraft    uberwimden  j 
werden.  Dieser  Me«  liaiiisnius  roiehf  für  Bleelie 
bis    mm  Dicke  aus.  j 

Für  Scheren,  welche  stärkere  Bleche  schnei* 
den  sollen,  sind  die  fixen  Drehpunkte  der  beiden 
ll*'1'i !  Stitiid'  I  iiiicli  durcli  eine  Zugstango 
untereinander  Tt-rbnnden;  s.  Fig.  211.  Beim 
Schneiden  wird  der  oben  Druckhebel  mittels 


Fi^.  211. 

des  lanp  n  Hel».  I<  an  dem  Geli  iikh.-b'  l  niedrr- 
gedrüi  kt  und  s..  das  Material  goseiuiitrcn,  i 
Um  das  obere  ikhermesaer  der  Dicke  des  i 


MatHiials  anzupassen  und  beim  Schnitt  eine 
gönstige  Stellung  dei<  Handhebels  zu  erreichen, 
ist  der  Qelenkhebel  mit  Zihaaa  verMheii.  in 
wfliehe  der  Bolzen  d«»  obenn  DmddMl»«!«  nftt. 
Sol(  !)>■  Sc  ht  H'ii  werden  Ittr Bleche  T<Hi  • — tzmot 

Dicke  angelerti^t. 

Bei  einer  andern  Gattung  solcher  Scheren  für 
Handbetrieb  ist  der  Kniehebel  durch  zwei  Ge- 
lenke mit  Zahnsegmenten  ersetzt  (Fig.  212). 
weli  ht'  iDiN'iuander  im  Kiiif^rifT  stehi'n.  Die  T-il- 
kreismittelpunkte  der  S,H,'uiente  werden  durch 
eine  Laschenverbindun^,'  in  rii-htiger  Entfernung 
voneinander  gehalten.  I>i''  i  i^,Mttlichen  Dreh- 

S unkte  der  Gelenke  sind  ixieiitn.sch  g^en  die 
'eilkreismittelpunkte  angeordnet. 
Eines  der  beiden  so  geifonnten  Zabnsegmente 
ist  nur  mit  einem  mndfaebel  Tersehen,  ron 
welchem  die  Kraft  auf  die  Zahnsf'<rin-^iite  tmd 
durch  diese  auf  den  oberen  Schenuesserhebel,  den 
eigentlich  arbeitenden  Teil  der  Haaehine,  Qber* 
tragen  wird. 

eine  weitere  Gattitn^  Seheren  sind  als  K  r  e  i  s- 
oder  Cir  k  u  1  a  r  - r  Ii  r  !■  m  a  s  i-h  i  n >•  ii  an^'^o  liiM-r, 
bei  wel<'hen  die  cicherblatlor  kreisrunde  6ciieibeu 
sind  ( Fig.  213).  Diese  werden  meist  f&r  Spengler- 
arbeiten, und  swar  tum  Schneiden  ron  Blech- 
streifen  oder  kreisrunden  Blechen  verwendet. 

Diese  Seheren  bestehen  im  W'  s.  ntlii  lien  aus 
einem  i>i«nder,  in  welchem  zwei  Wellen  gelagert 
sind,  die  dui-ch  ineinandergreifende  Zahnräder 
gleii'li<  r  GKißi-  initteKs  Kurbel  oder  Rädeiüber- 
»etzuiig  uad  luLmenscheiben  in  Drehung  ver- 
setzt werden. 

Um  gerade  Blechstreifen  zu  schneident  wird 
behufs  GeradfShrung  de«  Blechs  ein  Ar  ver- 
schie«iene  Breiten  Terstellbares  Fttlmmgslineal 
angebracht. 

Kir'isförmige  Blechscheiben  erhält  man, 
wenn  man  das  BiechstQck  «wischen  die  Scher- 
messeneheiben  bringt  und  an  einem  Punkt 
außerhalb  festhält,  wodurch  sii  Ii  il.i-;  BI- ■  Ii 
zugleich  um  denselben  drelit.  Zu  dies«;ui  Zweck 
ist  vor  den  S<:lierblftttem  eine  Vorrichtung  an- 
gebracht, welche  aus  einem  Bügel  mit  Körner- 
spitze zur  Fixierung  des  Mittelpunkts  der  rund 
zu  schneidenden  ßlci  lif  .iT  l  In  i^t.  hf .  Dieser  Bügel 
ist  verschiebbar  un<l  kaitn  lestgekicmmt  Werden. 
Die  Körnerspitze  muß  seitwärts  der  durch  die 
Wellenaciiseii  gehenden  VertikaJebene  liegen, 
und  zwar  um  die  Größe  der  halben  Sehne, 
welche  die  Kreismesser  durch  den  Übergriff 
getueiuschaftlich  haben,  damit  die  Linie,  welche 
parallel  zu  den  Welleiiachsen  durch  die  Kömer- 
spit/.e  gezogen  wird,  aueh  durch  den  Schnitt- 
punkt geht, 

.Man  macht  den  Kreisscherendurchmesser 
gleich  der  3U—6U  fachen  zu  schneidenden  Bledi- 
stärke  und  gtebt  den  beiden  Kretsmessern  einen 
(  ber<rrifr  v,iti  '/  des  Scbeibendiiv.  luii>  ssers. 
Die  rmraiig-'gescnwindigkeit  der  Kreisschereu 
betragt  durchschnittlich  6(X)mm  pro  Sekunde. 

Nachdem  in  den  Eisenbahuwerkstatten  ge- 
wRbnlieh  nur  dQnne  Bleche  geschnitten  werden, 
so  genügt  in  den  ineisfeti  FiHl.n  der  II  itnliintrieb 
mit  Kurbel,  eventuell  Zahniadiibei-setzung. 

Für  größere  und  stärkere  Bleche  bedient 
man  sieh  der  Sc  hermaschinen .  und  zwar 
ffir  die  hier  in  Betracht  komuieiKien  Zwecke 
der  P;u  a]|el>ehereii,  Welche  entweder  von  Hand 
oder  mittels  lÜemeUfKjheibeu  betrieben  werden. 
Ii  i  den  Pnrallelscheren  bleibt  der  Winkel,  wel- 
cher ron  den  beiden  Messerschneiden  gebildet 
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wird,  stets  gleich,  weshalb  gro&e  S<  lir  r'>n,  nach 
<Jpm  Princip  der  Pamllelscheren  aiisg^fiilirt,  vor- 
f  1  zojreij  werden.  Bei  den  Parallelscheren  uuter- 
scheidi-t  mau  Scheren  mit  schmalen  und  breiten 
Messern,  welch  letztere  iedodi  nur  in  HllttMi- 
werken  Verwendung  finden. 

Blechschermaschinen  mit  schmalen  Messern 
sind  in  di-n  Kisenbahnrepuniturswerkstätten  fast 
immer  mit  Lochmaschinen  (s.  d.)  kombiniert 
und  werden  zum  Sehneiden  und  Lochen  rtm 
Eesselblechen ,  Brücken-  mul  divor^pn  anderen 
Blechen,  sowie  zum  Abschneiden  von  Ötabeisen, 
mitunter  auoh  «um  Stauaen  von  SSgablitton 
verwendet 

Solche  Loch«  und  Schermaschinen 

tl>  i  n  -^ter  Gattung  {Fig.  214a.  b),  für  Hand- 
bi'trieb  bestehen  aus  einem  kräftigen  Ständer 
mit  einem  Werkzeuestoß ,  der  oben  die  Sohere 
und  unten  den  Lodtstempel  tr&gt.  Der  Stoß 
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liegend  angoonluet  sind.  Im  wesentlichen  sind 
sie  übrigen.s  gl«-ich  den  rorher  hescbriebencu 
Maschinen  konstruiert. 

Diese  Maschinen  werden  für  üieehdickeu 
bis  25  mm  ausgeführt. 

Die  bi.sher  beschriebenen  Maschinen  für 
starke  Bleche  liabon  besondere  Geradführungen 
für  die  arbeitenden  Loch-  und  Schneidwerk- 
zeuge. Von  diesen  abweichend  sind  die  Loch- 
und  Schermaschinen  nach  dem  System 
d  e  B  e  r  g  u  (• ,  Fig  ('  /i .  h,  bei  welchen  der  Loch- 
stempel, sowie  diks  ubere  Scherme-^ser  einen 
Kreisbogt^j  von  so  geringer  Länge  und  s  *  groDem 
Halbmesser  beschreibt,  daß  diese  Werkzeug 
nahecn  so  arbeiten,  als  waren  sie  geradlinig 
geführt. 

Diese  Masciiineii  bestehen  bei  kleiner  Aus- 
fOhrung  aus  einem  einfachen,  bei  großer  aus 
einem  massiven  Doppelständer,  in  de-wn  Ober- 
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wir  !  "luivli  .In  Kxeeiiti^r  auf  einer  Welle  hc- 
wegt,  welche  ihsen  Antrieb  dun  li  Rädervor- 
geleg»'  von  einer  mit  Fest-  und  Leerseln-ibe  uu.l 
tineni  St'hwunerad  versehenen  Antriebswelle 
erhält.  Da«  Scnwungn\d  tr.ngt  evenfiiell  in  den 
Speiehen  ein  Kurbellieft  Hir  den  Handantrieb. 

Der  Werkzeugstoü  ist  ein  in  .solider  prisma- 
tischer Fühnmg  verschiebbarer  Hchlitten,  und 
kann  der  Lo^li;-'.  iiip(,'l  während  des  G.nngs  der 
Mai^chine  vom  i^t.uid  des  .Arbeiter?;  a)is  durch 
anen  Handgriff  ausgerüekt  werden. 

Diese  Maschinen  werden  für  Blechdicken 
bis  16  mm  gebaut  nnd  finden  in  Sehlossereien, 
Tnv\r.T-  und  Wagenrepareturswerkstfittcn  Ver- 
wcndung- 

Loeh-  und  Seherniasi-liinett  gr5ßeri>  r 
Gattung  (Fig.  215 a,  b),  besitzen  einen  sehr 
billigen  StäMer.  in  welchem  Loch-  und  Scher- 
stoß getrennt,  und  zwar  s^metrisch  gegenttber- 
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I  teil  eini  E\ri  nt.  t  welle  solid  gelagert  ist,  die 
'  nii'  h  hier  mit  iiaderübersctzunsr .  Riemeu- 
srh.  jben  und  Schwungriwl  angetri  •Im  n  wird  und 
die  Bewegting  auf  den  in  Drcieekform  gebildeten 
Masehinenteil  überträgt.  Dieser  letztere  besitzt 
seinen  Drehuuiikt.  in  der  Hidie  der  Sehneidf 
de.s  festen  Messers  und  der  liochmatrize.  Über- 
halb ist  in  demselben  ein  S<'blitz  angebracht, 
in  weleheru  sieh  der  Sebleifitiu  ken  der  Excenter- 
:  welle  bewegt,  durch  welchen  dieser  Dreiec  kteil, 
der  eigenfli-h  ejm-n  gut  versteiften  Winkel- 
hebel darstellt,  iu  osciUierende  Bew^uug  vor- 
setzt  wird.  Nacbdon  Locbstempel  und  Schere 
in  (I  n  unteren  Hebelarmen  angebracht  sind, 
kouuii -u  diese  iibweeliselnd  zur  Wirkung  Die 
Werkzeuge  erli.ilten  keine  weitere  Külirunir.  als 
jene,  welclie  ih  r  oscilliereude  Hebel,  an  dem 
sie  befestijgt  sind,  giebt.  Diese  Maschinen  nehmen 
sehr  wenig  Platz  ein,  sind  sehr  einfach  in  Kon- 


Digitized  by  Google 


Blei 


struktion  und  die  arbeitenden  Werkzeuge  sehr 
leicht  zugänglich.   Sie  «erdMi  für  Bkendicken 

bis  20  nun  gebaut. 

Narh  Hart  ig  läßt  sich  für  Parallelscheren 


Erfahrungsgemäß  beträgt 


für  eine  Bh-chdii  ke  d  von. . 
Schnitfan/.iihl  ii  pro  Minute 


und  Lorbiua-^i-hinen  der  durchschnittliche  totale     Le**rfjaii)r';arbf'it  A 


Arbeitsverbrauch  in 
oadutohend»  Formel: 


Pferdestärken  iV  durch 


10     SO  80 
10       9.2  8^ 
0,16   0^2  0,» 


Arbeitsverbraach    pro  ein 
QuadratnüUimeteroduiitt- 
fli4Slie   OJMO  0,686 


Fig.  tl5«. 


Flg.  Mb. 


(indt'ii 
LctTgang 


Flg.  flie«. 

woIm'I    der  Arb«'it.sverbrauch   für  den 
der  Mast  liine      =  0,1  -4-  und 


die  Nutzarbeit  X^  =  .'5,71.7''.  a  ist.  Hierbei  ist 
9  die  Hleohdickc  und  «  die  Anzalil  Sohnitte 

Ero  Stunde,  ferner  F  die  stündliche  Schnittfläche 
1  Qnadntmeter  und  a  der  Aibettereilinneh 
pro  1  Qnadratmillimeter  Sehnittlliehe. 


Flg.  m». 

Die  Geschwindigkeit  der  Scheren  beträgt 
Ar  Eisen  Ift— 20  mm  fxo  Sekmide. 

Neblinger. 

Blei  [  Lead :  Plomb,  m  )  ist  das  weichste 
und  eines  der  schwersten  Met ;illt',  <la  es  schwerer 
als  Silber  und  fast  so  schwer  wie  (Quecksilber 
ist  Es  nird  «is  dem  Bleielans,  einem  du  B. 
in  VeriHndong  mit  Sehwef«,  sowie  in  geriagtr 


Digitized  by  Google 


Bleipfropfen 


503 


Menge  Kupfer,  Zink,  Antimon,  Eisen,  Silbi-r 
aud  zuweilen  auch  Gold  enthalteuden  Erze 
geMrhmolzen.  Das  Ausschmelzen  geschiebt  ent- 
weder auf  H<'rden  unter  Zusatz  von  Eisen,  wo- 
bfi  sich  dieses  mit  dem  Schwefel  verbindet 
nnd  eine  Schlacke  bildet,  oder  in  FlammöffU 
unt<>r  Zusatz  von  Kohle  und  Kalk,  oder  ohne 
jeden  Zusatz,  wobei  durch  den  hohen  Tem- 
peniturgrad  und  den  starken  Luftstrom  Lilei- 
oivd  gebildet  und  daraus  das  B.  reduziert 
wird,  fudlich  auch  in  Schachtöfen  unter  Zu- 
•rhlag  von  Eisenerzen .  nachd«-m  das  Bleierx 
zur  Entfernung  des  Schwefels  geröstet  ist. 
l>as  durch  diese  Hüttenprozesse  erhaltene  Ii., 
Wflohes  W<  rkblei  genannt  wird,  ist  sehr  unrein 
und  spröde  und  muß  zur  Erzeugung  von  Weich- 
blei rafüniert  werden.  Ist  es  so  silberhaltig, 
dali  die  Ausscheidung  des  Silbers  lohnend  ist, 
H)  geschieht  diese,  indem  das  B.  unter  Zu- 
fährung von  Luft  zu  Bleiglätte,  d.  i.  Bleioxyd 
oxydiert  wird,  wobei  das  Silber  wegen  der  ge- 
ringen Verwandtschaft  zum  Sauerstoff  zuräek- 
bleiDt.  Die  Bleiglättc  wird  unter  Zusatz  von 
Kohle  wie<ler  zu  B.  reduziert.  Auch  noch  auf 
andere  Weise  wird  das  Silber  abgeschieden, 
indem  z.  B.  die  sich  bei  der  Herstellung  von  Blei- 
oxyd bildenden  Krystalle,  welche  weniger  Silber 
enthalten,  als  das  dann  noch  flüssige  B.,  aus 
den  Schmelzgefäßen  entfernt  werden  und  das 
dadurch  erhaltene  silberreichere  B.  zusammen- 
p's^'hättet,  howie  durch  Entfernen  der  Krystiille 
noch  silberhaltiger  gcuh-R-ht  wird.  Hat  man  da- 
durch stark  silberhaltiges  B.  erhalten,  su  kann 
da.<i  Silber  durch  Oxydation  des  B.  leicht  ab- 
^-•ichieden  werden.  Auch  die  leichte  Verbindung 
Ton  Zink  mit  dem  Silber  wird  zur  Abscheidung 
benutzt. 

Das  B.  hat  auf  der  Schnittfläche  starken 
bUnlich-grauen  Glanz,  der  sich  in  trockener 
Luft  lange  hält.  In  feuchter  Luft  und  im 
Wasser  überzieht  sich  das  B.  mit  einer  matt- 
grauen Schicht,  welche  es  vor  weiterer  Oxy- 
dation schützt.  Je  reiner  das  B.  ist,  desto 
weicher  ist  es,  besonders  spröde  wird  es  durch 
Verunreinigung  mit  Antimon.  Das  specifische 
Gewicht  des  reinen  B.  ist  11,37;  es  schmilzt 
bei  820*  C. ;  kurz  vor  dem  Schmelzpunkt  ist  es 
••pr9de,  in  der  KotglOhhitze  verdampft  es.  Von 
Salpetersäure  wird  es  gelöst,  von  Schwefel-  und 
Salzsäure  wenig  angegriffen.  Eh  ist  im  metallischen 
Zustand  und  in  den  meisten  seiner  Verbindungen 

Die  Weichheit  und  leichte  Schmelzbarkeit 
machen  das  B.  für  viele  technische  Zwecke  gut 
Ttrwendbar.  Im  Eisenbahnwesen  wird  das  B. 
hauptsächlich  zur  Dichtung  von  Muffenröhren, 
ferner  in  Form  von  Blech,  als  sogenanntes 
Walzblei,  zu  Flanschendichtungen,  eventuell 
»uch  zum  Decken  von  Dächern,  dann  für  Blei- 
pfropfen (s.  d.),  Plomben  u.  dgl.  gebraucht ;  end- 
lifh  kommen  für  Ga.s-,  Dampf-  und  Wasser- 
leitungen vielfach  Bleiröhren  in  Anwendung. 
Di^s»'  werden  hergestellt,  indem  dius  B.  mittels 
hydraulischer  Presse  durch  eine  mit  einem  Dorn 
Tmehene  Öffnung  einer  Stahlplatte  gedrückt  wird. 
Die  RIeiröhren  werden  in  großen  Längen  erzeugt 
ttiid  für  Wasserleitungen  entweder  innen  verzinnt, 
oder  mit  einer  dünnen  Schicht  von  Schwefelblei 
Tfr>iehen,  weil  manches  Wasser  B.  aufnimmt  und 
dadurch  schädlich  wird.  Viel  B.  wird  zu  Metall- 
If^ierungen,  zur  Herstellung  von  Farben,  des 
üUees  und  mehrerer  Chemikalien  verwendet. 

Eneykloptdie  <i««  Eiteob»hnirM4;Dt. 


Bleipfropfen ,  Blei.schrauben  (Schmelz- 
pfropfen) (Fttsible  pUttjH,  Safety  plugs;  Fionths, 
m.pl,  desüreti'y  Bouchons,m.  pl.,/*ust6iM)werden 
in  den  Fpuerbüchs<le«  ken  «ler  Lokomotiven  ange- 
bracht, um  bei  eintretendem  Wassermangel  im 
Kessel  das  Feuer  selbstthätig  abzulöschen  und 
hierdurch  ein  .\usglühen  der  Feuerbüchsdecke, 
eventuell  eine  Kesselexplosion  zu  vermeiden. 

Bei  zufälligem,  gleichzeitigem  l.'ntauglich- 
werden  der  Wasserstandszei^er  und  Probier- 
hähne  zeigen  die  B.  automatisch  den  zu  tiefen 
Kesselwasserstand  an  Die  B.  werden  in  ver- 
schiedener Weise  ausgeführt.  Die  einfachste 
I  Konstruktion  ist  eine  etwa  10  mm  starke  Blei- 
I  schraube,  welche  unmittelbar  in  die  Feuerbüchs- 
decke eingeschraubt  wird. 

Eine  bessere  Konstruktion  ist  die  in  Fig.  217 
dargestellte.  In  der  Feuerbüchsdecke  wird  eine 
Schraube    aus  Rotmetall    angebracht ,  welche 
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in  der  Mitte  ausgebohrt  und  mit  Blei  oder  mit 
einer  leicht  schmelzbaren  Legierung  ausge- 
gossen ist. 

In  beiden  Ausführungen  entbehrt,  sobald 
das  Ke.sselwa.sser  unter  das  obere  Ende  der  B., 
bezw.  der  Blei.seele  sinkt,  das  Blei  der  nötigen 
Kühlung,  schmilzt,  der  Dampf  strömt  in  die 
Feuerbüchse  und  verlöscht  das  Feuer.  Das  niet- 
kopfförmige  Ende  der  Bleiscele,  Fig.  217,  soll 
nicht  mehr  als  circa  1  cm  in  den  Wasserraum 
'  der  Feuerbüchsdecke  reichen,  damit  kein  vor- 
zeitiges Schmelzen  des  Bleies  stattfindet. 

Zu  erwähnen  wäre  noch  der  Smith'sche 
schmelzbare  Pfropf  (Fig.  218«,  fc),  welcher  ..auch 
nebenbei  als  Sicnerheitsvorrichtung  bei  Über- 


Fig.  SlHii.  Fig.  SIS  fr. 

schreitung  der  nonnalen  Dampfspannung  dient. 
Die  in  der  Feuerbüchsdecke  eingeschraubte, 
kegelförmige  Düse  a  aus  Rotmetall  ist  in  dem 
oberen  Teil,  welcher  vier  Öffnungen  enthält, 
mit  einer  Bleilegierung  h  ausgegossen.  Die  obere 
Mündung  ist  mit  einem  Kupferblättchen  c  ab- 

fjeschlossen ,  welches  auf  dem  Bleieiuguß  auf- 

Wird  nun  die  normale  Dampfspannung  über- 
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schritten,  fo  wirtl  das  Kui>ferblättehr"n  diinh- 
gepreßt  und  das  l'eiii.i  durch  deu  einströmenden 
üamof  ausgtlijscht.  B«?i  einem  tiefereu  Wasser- 
staad, uutiT  welchem  die  Öffnuneen  Tom  Wasser 
nicht  mphr  beröhrt  werden,  xchmtltt  die  Blei- 
h'gifniiiir.  und  d'-r  iui'»tir>iiu-iid''  l'anrpf  vrr- 
lÖMi'bt  in  glrii  iu'i  W  «  i".»',  viu-  trüli«T  ••rwaliut, 
das  Feuer  in  der  Fe)ii-ihiirhsL'. 

In  England  verlanjjrn  eini^,''  K%'ssel  Ver- 
sicherungsgesellschaften die  Anbringung  solcher 
Sluitb'scilen  Pfropf«n  bei  den  su  varsicheniden 
Kesseln. 

Bei  Speisewasser,  welches  besonders  viel 
Kt  ssi'lstfin  absondert,  l/iLiet  sich  iibrr  der 
Feuerbüch.sdccke  und  über  den  B.  eiiif  Kessel- 
steinkrustc,  welche  bei  genügender  Stärke  selbst 
bei  hohem  Wasserstand  ein  vorzeitiges  Aus- 
sehmelsen  des  Bleies  und  hierdnroli  Betriehs- 
stöningcn  verursachen  kann,  weslialh  hf\  einigen 
Bahnverwaltungeu  von  der  Anbrini:iui<r  der- 
artiger Pfiropfen  wieder  abgegang>  ii  wui  i. 

iSchätzeubufer. 

Bleiploniben.  s.  bomben. 

Bk'isicheninjrcn.  H*'!  »1 -Ist  iIm  li^  n  Licht- 
oder  Kniftübcrtraguugsanlageu,  lur  welche  hoch- 
gespannte Ströme  benötigt  werden,  kann  durch 
Kurzschlösse  oder  sonstige  äutere  Umstände, 
eine  Erwärmung  der  Leitungsdrähte  bis  zum 
Abschmelzen  derselben  eintreten.  Zur  Beseitigung 
der  aus  solchen  Überliitzungen  der  Drähte 
entstehenden  Keuersgefahr ,  sowie  der  Zerstö- 
rung der  kostspieligen  Leitungskabel  bei  Ab- 
schmelzen der  IsoTiermasse ,  wertlen  in  die 
Leitung  sogenannte  B.  zwischengeschaltet.  Es 
sind  dies  zumeist  Bieibftnder  oder  Bänder  aus 
leicbtflOssSfen  HetaDkompositioneD,  deren  Bi- 
m<  nsinnrn  so  rrcwählt  sinn,  daß  sir  schon  früher 
nlisrlimelzen  und  den  Strom  unrerbrechcu,  ehe 
Iii'  Erwärmung  der  Leitaiigsdräht«  «ne  gefahr- 
drohende Höhe  erreicht. 

Bei  Glnbltohtanlag^n  iM  m(  die  mftglipbflt 
/.ahlreicbc  Verwendung  soIi  In  r  B  bcMiudi  !  s  zu 
achten,  da  die  Glühlampen  bei  krtiltigeren 
Strömen,  als  solche  zum  gutm  Hicnnen  erfor- 
derlich sind,  vorzeitig  zu  Grunde  gehen  und 
dies  den  Betrieb  Terteuem  Wörde.      Presch . 

BI<>nkin»op  John.  <Mh  ringenieur  und  Ma- 
sch ineuiueister  der  braunschweigischen  Eisen- 
bahn, geboren  in  Newcastle  unon  Tyne  im 
Jahre  gestorben  1884  in  Bniunsihwcig. 

Im  Oktober  18;i8  wurde  B.  von  dem  Liefei-anten 
der  ersten  Dampfwagen  Hir  die  Bniuns^hweigor 
Bahn,  der  Vauxbnli  foundrjr  von  Forrester  in 
Liverpool  ft>r  die  genannte  Staatsbahn  engagiert, 
um  dl"'  ii'^ncn  unbekannten  Dampffubnv.  i  to  zu 
moniicicu  und  deutsche  Mechanik' i  in  der 
Fährung  derselben  zu  instruien  u  Ein  alter 
englischer  L^iouär  diente  ihm  als  Dolmetscher, 
bis  ee  ihm  gelang  sich  in  der  deutschen  Sprache 
verständlich  zu  machen.  1812  iint.rnanni  B. 
den  Bau  der  noch  jetzt  vorhandenen  Loko- 
motive , Braunschweig*,  wohl  der  ersten,  die 
auf  dem  Kontinente,  und  zwar  mit  den  un- 
vollkommen.sten  Werkzeugen  erbaut  wurde. 
18 J7  wurde  I!  in  Ati  itennuiig  seiner  hin- 
gebenden Th;itigl<il  zum  Maschinenmeister 
ernannt,  und  wu<  h.«  .sein  Wirkung.skreis  im  Ver- 
hältnis zur  Ausdehnung  des  braunsehweigiscben 
Bahnnetzes.  Er  starb  wenige  Ta^e  vor  dem  Zeit- 
punkt, an  <lem  er  sieb  von  seinem  Pasten  zu- 
rttckziebeu  wollte. 

Bliesthalbabn,  s.  PfiUziscbe  Eisenbabnen. 


-  Blitzableiter 

Blindbahn,  im  Cctrensatz  zu  l^ihrbahn,  lier 
für  die  Aidage  eijies  Oleises  be>ümuiU;  Unter- 
baukörper, insohofs  dieses  Gleis  nicht  ausgeftüirt 
'ist',  z,  B.  bei  einer  im  Unterbau  doppelspurig, 
im  Oberbau  einspurig  ausgeflihrten  EiseUMhtt. 
'  drr  iiebrii  der Fiahrbahn  liegende  Unterbawitreifen 
I  olnie  Gleis. 

filltsaUeiter  (Liglitiiing-eondneiorit;  Ph- 
raUßunttrff>i,  m.  pl.l,  Vorrichtungen  zunj  ScbntZ 
von  Gebäuden  gegen  Blitzgefabr.  Die  B.  habtni 
den  Zwri  k.  einerseits  einer  über  ein  Gebäude 
hinzieiienden  Gewitterwolke  soviel  uls  möglich 
Elektricität  ohne  I<'unkenentladung  zu  eut- 
ziebeii  und  hierdurch  «las  Einschlagen  entweder 
ganz  /At  verhindern  oder  dasselbe  wenigsten^ 
bedeutend  abzuschwächen,  andei-erseits  wenn 
trotz  dieser  teilweisen  Entladung  ein  Einsohlaeeu 
dennoch  eintritt,  die  EaUadung  Tollstindig; 
d.  h.  ohm  Qeüdir  fikr  das  Gebäude  in  die  Erae 
abzuführen. 

Man  unterscheidet  bei  den  B.  dn-i  Haupt- 
teile;  die  Auf fangstange,  die  Ableitung 
und  die  Erd-  oder  Bodenleitung. 

Die  A  a  ffangstangl  i-l  .  in  "  nach  oben 
konisch  oder  pyramidal  verjüngte,  in  die  >o- 
gcnannfe  Fangspitze  endigende  Metallstange. 
Dieselbe  wird,  wemi  sie  einen  kreisförmigen 
Querschnitt  hat,  mittds  eingeschraubter  Hals- 
ringe am  Dachgehölz  befestigt;  bei  quadra- 
tischem Querschnitt  teilt  sit^n  das  I*uOende 
gewöhnlich  in  zwei  iui  Winkel  des  I)ache> 
attseinanderlaufende  Schenkel,  welche  am  Fii->t. 
bezw.  an  den  Sparivn  mit  Bolzen.schrauben  fest- 
gemacht werden,  oder  es  kaim  die  Fußgabel 
aus  zwei  besonderen  Metallbändem  hergestellt 
und  mit  der  Anffaogstange  verscbmubt»  sowie 
vcriiirtf-t  sein.  Ali  dr-r  Stelle,  wo  I -tztiTc  über 
das  D.i<  Ii  liervoriritt,  muß  sie  in  allen  Fällen 
zur  Abhaltung  der  Niederschläge  mit  einem 
vortretenden  Blecbrand,  einem  Trichter  oder 
Blattei  aus  Kupfer  oder  Bld  verseben  w<>r- 
den.  S<  bornsf  ciiK'  s.dlen  wegen  der  Leitung>- 
fahiglitit  des  iiuues  stets  mit  B.  Versehen  seiu. 
Sie  erhalten  in  der  Kegel  nur  ^ani  kurze  Auf- 
fangstangen mit  Fangspitze,  die  man  auf  «b-r 
gtißeinernen  Abdachplatte  oder  einem  eiserueu 
Absi-hlußring  des  Schämst,  ins  diu.  Ii  .  in  zwei» 
oder  dreischenkeliges  Fußeisen  befestigt. 

Die  Fangspitze  ist,  weil  sie  vor  Uxjdation 
bewahrt  bleibi  fi  soll,  ein  mit  der  Stang»*  ver- 
schraubter  und  Jiartverlöteter  K^el  aus  Kupfer 
und  vergcddet  oder  au-  Silber  oder  Piatina, 
eventuell  aus  mit  Platiiia  überzogenem  Kupfer. 
Neuerer  Zeit  bat  sidi  Bein  in  Laibach  Fnng^ 
s^iitzen  patrntirn  n  Ia.?scn,  welche  ans  einer  Le- 
gierung Voll  Gulieiseii  und  Graphit  bestehen, 
sehr  billig  sind  und  für  ebenso  sicher  und 
dauerhaft  gelten,  als  die  aus  halb-  oder  gnoi» 
edlen  Metallen  beigestellten.  Nach  der  von  der 
Pariser  Akademie  (182:J,  1854  und  l8r).'>i  für  di,- 
Anlag«'  von  B.  aufgestellten  In.struktiou  soll  die 
Fangspitze  mindestens  20  cm  lal^  und  2  cm 
dick  sein.  Nach  den  „Mitteilungen  und  K;»f- 
schlägen",  herausgegeben  vom  elektrot€<;hni-'*ohen 
Verein  in  Berlin  (Sinintri  i  >  Verlag,  Berlin  l 
ist  die  Höhe  cimr  Antl  tnu'-tauge  auf  'J— 4  uj  zu 
bemessen  und  werden  >  i^',  ne  Fangspitzen  fftr 
entbehrlich  gehalten.  Der  Halbmesser  des.S^'hutz- 
kreises.  d.  i.  des  Umkreises,  innerhalb  dess»-ii 
eine  .Aiiffangstunge,  vom  Fußpunkt  dersu-lbt-u 
aui»  geixi'haet,  Schutz  gewährt,  beträigt  nach 
der  Cbarles'schen  Begcl  die  doppelte  Läagi> 
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der  Auffaugstange.  Die  zum  Schutz  eiuot»  Gv- 
hbaiM  eifwrde'rlMhe  AmaU  von  B.  erdebt  sich 
bdipiebwciae  aus  d«ii  «inCwhen  Fotmeln  : 

«  s      und  n  ^  ~,  wenn  a  d«n  Abstand 

zweier  B.,  h  HJ^h*»  ci*T  Aiiffangstangfn.  h  dir- 
Aniahl  solcher  und  /  die  Länge  des  zu  sohtirzen- 
den  Gebäudes  bezeiohuet.  (Ist  z.  Ii.  l  -  30  m, 
die  H5he  der  Auffangstenge  ^  3  m,  so  ist  a  ^ 
4bi  und  M  6  Stück.)  Wenn  der  B.  sieh  nicht 
.iuf  dem  zu  sehützenden  (Jebäudc  selbst,  sondern 
4uf  einem  nebenstehenden  h'"\heren  <.il»jekt  be- 
findet, so  ist  es  ebenso  wie  bei  besomiers  feuer- 
gefährlichen Gebäuden  ratsam,  den  Sehutzradius 
nnr  gleich  der  Höhe  dos  II.  anzunehmen.  Des- 
gleichen •  ■)n]ifiehlt  es  -'u  li  fur  l.ok.iÜtiiN'ii,  in 
welchen  Eipli>sivst<)ffe  verwahrt  werden,  die  B, 
dcbt  anf  di.«m  (lebäude,  eondern  8— 8m  mneben 
tuf  Masten  anzubringen 

Die  Ableitung  hat  die  Auffarigstangen 
untereinander,  sowie  mit  allen  am  (n-bäude- 
äußeren  etwa  vorhandenen  größeren  Metall- 
konstniktionen,  als:  Blechdicber,  Daohrinnen, 
5?chließen,  Traversen.  (?»  Innf1i>r  (i  df^l  ,  und 
endlich  mit  der  Erdleiluiig  m  verbinden.  Die 
Leitungsstthiene  oder  cias  Ii4'itungsseil  wird  am 
("aftende  der  Aaffoxtfstangen  gewöhnliob  mittels 
«iBfli  sogenannten  uiüsbaade  befestigt  nnd  ftb^r 
den  First  und  das  Dach  auf  gnb'  IfJu  inii,''  ii  oder 
(V'H  tragenden,  häutig  auch  mit  isolierenden 
Eünsätzen  aus  Glas  oder  Porzellan  versehenen 
ätutzon  (Bankeisen)  binweggof&hrt  und  in 
gleicher  Weine  ling«  der  Maner  nach  abwärt» 
^el-it.-t,  wi.li.i  üImtüII  -b.irfi-  Biegungen  sorg- 
ßihi<r  V.  i  mieden  wt  itli  ii  müssen.  Die  Verbin- 
dung zweier  Leitungsschienen  geschieht  ent- 
weder durch  Aufeinanderlegen  und  Veniieten 
der  Fliw-hschienenenden.  oder  bei  (^ua'irateiscn 
duf'  h  l "[>>  r[il<ift.  ii  Ull  i  \  ^Tiii'  ten,  wobei  es  sich 
empfiehlt,  zwischen  die  blankgeuiachteu  Be- 
rilhrungsHftchen  vor  dem  Vernieten  «in  Bleiblech 
rwierhf-iiziilfg.-n  IJii  I.r-it uiitrs-^ilen  wenlen  die 
limieu  einander  fiit^'i-Lr<n  in  tin  circa  VI  cm 
lange»  Kupferrohr  <-iii;,'- tulii  t  und  als  (lanzes 
Vfrfötet.  Am  empfehlenswertesten  sind  xur  Ab- 
leitung maMiv»  Kopferdrihte  oder  Knpferdmht- 
♦wie,  ebenso  sind  Leitunp-'n  ;lu^  lJutid  ,  I-'I  w  h- 
od«r  i^uadrateiseu,  in.sbesondei-e  verzinkt,  zu- 
iiang;  weniger  sicfaer  «nd  Seile  aus  Kisendraht, 
ab  gnni  ansttTerliasig  aber  dflifen  solche  aus 
MeMitigdraht  nnd  ebenso  Ableitungen  von  ganz 
■I"iMin-ii  Ki-''iilil'''-li'^t reifen  jri'lti-n.  Di'-  "Xcn- 
(/»-dat'hte  Pariser  Instruktion  •.chreibt  i'iir  die 
<i<emen  Ableitungen  den  (Querschnitt  von 
•i,26  cm*  vor,  was  dem  Gewicht  nach  etwa 
1,75  kg  pro  Meter  au.smacht.  Ein*»  badische 
Instruktion  für  di«-  Au^fViliruuL'  vmu  Ii  itri  t 
für  10—1.'»  ni  hohe  Gebäude  eine  Hiscnleitung 
im  Gewicht  von  1  kg  pro  Meter,  fflr  ganz 
iii  .lriu'''  liöl/.  rMe  Häuser  und  Hütten  auch 
KiK.  iuliuhtc  vun  nur  O,?,'» — ü.'i  kg  pro  Meter. 
Kupferne  Leitungen  können  in  Anlx-tracht  des 
geringeren  Widerstands  etwa  mit  <lem  Qner* 
aebnift  von  0,5  cm*,  d.  i.  mit  S6<»  g  pro  Meter, 
in  allen  Fälbii  fir  tr^rintTf^nd  angesehen 
werden.  Ist  du-  Ableitung  nicht  von  Kupfer 
oder  verzinktem  Kisen,  so  mnß  sie  durch» 
Wega  —  die  Auffangatange  mitgerechnet  — 
bis  xnr„  AnjFfangflpitze  mit  einer  guten,  halt- 
baren t)lfarbe  angestrichen  werden.  Tn  der 
ßegel  sollen  ie  zwei  Auffangätangcu  eine 
Abldtnng  erhalten;  Ar  drei  Anffangstangen 


empfehlen  sich  zwei  Ableitungen.  Immer  soll 
die  Ableitung  den  mfeUebst  kOraeeten  Weg 

gehen:  erfordert  die  Konfiguration  'I'>  Ce- 
bändes  Uuiwege,  .<o  ers<-heint  es  geboten,  den 
Querschnitt  der  Ableitung  größer,  als  derselbe 
sonst  zulisag  ist,  zu  wählen.  Nadi  der  vor- 
erwfthnten  Instndction  des  Berliner  elektro- 
technischen Vereins  sollen  verzweigti'  Viipf  i  iii 
Leitungen  von  kreisförmigem  Querschnitt  min- 
destens 0,6  cm,  unverzwetgte  u,k  cm  Durch- 
messer, verzweigte  eiserne  mindesten.s  (»,8  cm, 
unverzweigte  l,(j  cm  Durchmesser  erhalten 
Immerhin  er.-^cheinr  im  Interesse  d- r  luiig- 
lichstcn  Verminderung  dtr  BUtigetahr  rat.sam, 
stets  die  stärkenm  Duneosionen  au  verwenden 
und  überhaupt  die  gjinzen  Anlagen  in  möglichst 
.solider  Weise  auszullihren 

l>ie  Krd-  oder  Boden leitun^  bildet  die 
unterirdische  Fortsetzung  der  Ableitaug  und 
hat  die  leitende  Verbindung  der  letzteren  mit 
dem  l'idicörner  herzustellen,  zu  w<  I.  h'  in  Knde 
sie  uiel.illjscn  bis  in  die  Tiefe  des  Grmutwasser- 
niveaus  geführt  sein  soll.  (Nähere«  daiftber  a. 
unter  Erdleitung.) 

Sowohl  bei  der  Errichtung  einer  Blitzableiter* 
anlag«-,  als  bei  jeder  daran  Torgenoiiiin.  ih-n 
.Änderung,  M>wie  regelmäßig  alljährlich  soll  der 
B.  einer  sorgfältigen  Prüfung  unterzogen  wer- 
den, wobei  nicht  nur  der  äußere  gute  Zustand 
aller  Teile  und  Verbindunirfa,  nämlich  ihi^s 


All-tl'ir 


ihrer  B-f  -t 


w.,  genau 


jfepruft,  M»ndern  insbesondere  auch  festzustellen 
ist,  ob  dl.-  Leitung  von  der  Auffangstauge 
bis  zur  Erde  vollständig  intakt  ist.  Zu  «ler 
letztgedai.'hten  wichtigen  Untersuchung  bedient 
man  sich  einer  isolierten  Dralitleitung,  die 
einerseits  an  die  Windungen  eines  gewöhnlichen 
Galvanoskops  (geführt  hi,  das  weiter»  durch  ein 
Drahtstü(-k  mit  dem  P<d  eines  beliebigen  gal- 
vani-ichen  Klements  in  Verbindung  steht,  dessen 
zweiter  P<d  mit  einer  imj>rovisierten  Lrdleituitg 
verbunden  wurde;  das  freie  Ende  des  Unter- 
suchungsdrabts  wird  imn  nacheinander  an  die 
einzelnen  .Aiiff;iiiL'^jiif/.« n  d-r  gesamten  Blitz- 
ableiteranlage gelegt  und  muß  dann  jedesmal 
di«  Oalvanoskopnadel  einen  Au.sschlag  zeij^en, 
wenn  die  Anlage  in  Ordnung  iüt;  anderntalls 
läßt  sich  dadurch,  daß  man  den  Versuehsdraht 
wiederholt  .in  immer  tii-f.  ii-  Punkte  li.-r  !.>  i- 
tung  anlegt,  eine  Unterbrechungsstelle  leicht 
eingrenzen  (s.  Kohr.  Handbucli  der  auge- 
wandten Elekfricität sichre;  ferner  v.  Walteii- 
hoft'U  und  Karmarsch  A."  Hcerens  Techni.sches 
Wörterbuch.  Prag  1h77,  Auflage,  1.  Bd.. 
S.  Über  B.  für  'iVlegrapheuleituiigen  und 
-Apparate,  b.  Näheres  bei  Blitzsehntzvorrich- 
tungeu.  Kohlfürst. 
Blitzplattcu,  s.  BÜtzschutzvorrichtuugcu. 

BIite8chntxvorriclitQng«n  fflr  elektrische 

.Anlagen  bezwecken,  die  in  die  Telp^nji  nleitung 
übergetretene  atmosphärische  Kiekt ntital  und 
die  durch  die  Inmienzwirkung  elektrischer 
Wolken  in  der  Leitung  erregten  btröme. 
welche  zumeist  eine  die  Apparate  gefllhrdende 
Spannung  errei«-hen,  un.-;chädli(-li  zu  machen.  r><-r 
Umstand,  daß  die  für  den  Telegi-aj»bcn-  und 
Signalbetrieb  verwendeten  Ströme  vermöge  ihrer 
floringen  Spannung  aii<h  nicht  die  geringste 
ünterbrecbuiig  zu  überspringen  vermögen,  wäh- 
rend die  atmosphärische  Klekfri  itit  lei<ht  auf 
andere  Leiter  überspringt,  insbesouderc  wenn 
diese  mit  der  Erde  verbunden  sind,  fpebt  die 
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Hauptunterlagc  t'iir  die  Kou>tiuktiou  der  B. 
Das  Übt-rspriiigi  II  kaan  durch  Spitzen,  Schneiden, 
Platten,  durch  Luftlecn'  ctc  ^'efönlert  werden. 
Als  die  einfachste  der  bei  deu  elektrischen 
Eisenbahneinrichtungen  gebräuchlichen  B.  darf 
eine  Messiiisschieno  iingcsehen  werden,  welche 
auf  die  bdron  Zufahniugsklemmen  eines  Appa- 
rats so  gelegt  wird,  daß  sie  mit  dpt  einen 
Klemme  metallisch  verbunden,  von  der  zweiten 
ji'doch  durch  eine  dünne  Zwischenlage  von 
Seide,  feiner  Wachsleinwand  oder  Kautsdiak- 

Sapier  oder  dergleichen  imliert  itt.  Wilurend 
er  galviinisclii'  Strcni  meinen  Weg  von  Klfinini' 
zu  Klemme  durch  die  dazwisciieii  liegenden 
Klektromagnetspulon  nimmt,  durchschli^t  ein 
hochgespannter  Strom,  den  laugen  Weg  ver- 
meidend,  die  Isolierschichte  und  nimmt  den 
kurzen  Weg  über  die  Messingschiene. 

Am  veroreitetsten  sind  derzeit  die  sogenann- 
ten Blitsplatten,  bestehend  aus  iwd  oder 
mehreren  circa  16—20  cm  langen,  1 — 1,5  cm 
dicken  und  6—10  cm  breiten  Gußeiscuplatten, 
die  auf  einer  doppelt,  bezw.  mehifaeh  so  groGeti, 
ähnlichen  dritten,  etwa  mit  Ftißen  versehenen 
oder  in  einem  Gestell  liegenden  Platte  aufliegen, 
von  derselben  aber  fiun  h  zwisrlieiigi  legte  Gfirti- 
mer-,  Elfenbein-,  ii^bouit-,  HartgununiDlättcheu 
oder  dergleichen  isoliert  sind.  Die  oberen  Platten 
(LoftlameUen  oder  Linienplatten)  werden  einer- 
fleita  mit  deii  Tdegraphenleitangen,  andererseits 
mit  den  Apparaten  verbunden,  wäliirtul  an  di  r 
unteren  Platte  die  Erdleitung  ansehiießt;  die 
ersteren  sind  gegen  seitliche  Verschiebungen  auf 
letcterer  durcn  isolierte  Stifte  geschätzt  und  in 
derBegel  mit  HolzgriiFen  rersehen,  damit  man 
sie  leicht  und  ungefährdet  ron  der  Erdplatte 
abheben  kann.  Siemens  &  lial.ske  liefern  solche 
B.  in  verschiedenen  Fonnen,  darunter  in  einer, 
welche  die  gleichzeitig'-  .\usntitzung  der  B.  als 
Linienwechsel  (s.  d.)  ermöglicht. 

Sehr  häufig  findet  man  die  von  Brequet 
tuerst  cingefümrte  B.  Dieselbe  besteht  aus  drei 
Ifessindamelleii,  welche  einander  ihre  sägeartig 
ausgeschnittenen  Seit<"n  zukehrr'n  und  auf  eiur 
isolierende  Unterlage  au.s  Kbouit  oder  truekeiiem 
Holz  aufgeschraubt  sind;  die  äußeren  stehen 

Sleioh  den  Luftlamellen  der  Blitsplatten  mit 
en  Unien  und  den  Apparaten  in  Verbindung, 
wotregt  n  dit'  inittlr-rf^  wieder  mit  der  Krdleitung 
Verbunden  ist.  in  Deutschland  werden  dima 
Art  B.  allgemein  bei  den  LäutcRäulen  und 
Läutebuden  verveiidet  ebenso  in  Österreich- 
Ungarn  Tor  den  Wiebterliiusem  und  Läute- 
werken und  zum  Schutz  der  elektrisi  In  a  Di- 
stanzsignale. Mitunter  macht  man  an  Steile  der 
Zacken  bloß  s^charfe  Schneiden.  Die  auf  den 
französischen  Bahnen  vorwiegend  gebriiuehlii  !i.  n 
B.  dienen  auch  zugleich  £l1s  Umschalter  und 
enthalten  aufj.r  (l>u  sägeffiriiiig  gezahnten 
Messinglamellen  nocii  einen  selu-  dünnen  Gisen- 
draht,  welchen  die  Luftelektricit&t  abschmelzen 
soll,  um  si>  Ii  X  Ilivf  (liTi  Weg  nach  den  .\ppa- 
ratou  abzubreclieit.  Jede  solche  Abschmelxung 
unierbricht  natürlich  den  ganzen  Schließuugs- 
kreis  und  stört  den  Betrieb.  Den  letzteren  Ül^l- 
stand  vermeidet  die  Bein'sohe  B.,  welche  neuerer 
Zeit  Anwendung  findet  und  im  w.  -i  nMi  hen 
aus  einer  Gabel  besteht,  zwischen  deren  Zinken  j 
panillol  ttbereuiander  mehrere  dünne  Neusilber- 
drälite  gMWUUit  sind.  Auf  dem  obersten  dieser 
Drahte  mSt  das  Tiordere  Ende  eines  Hessing- 
arms,  der  rttekwiitB  am  ein«  Brehaehae  be-  I 


weglich  ist.  Da  die  Gabel  mit  den  Apparaten 
und  der  besagte  Hebel  mit  der  Telegraphen» 
leitung  verbunden  ist,  muß  ein  aus  der  Leitung 
kommender  atmosphärisclier  Strom  den  Neu- 
sil[j>-rdraht  iia>si<'reii,  woh.-i  dieser  abgeschmolzen 
wird.  Eine  Betriebsstörung  tritt  jedoch  ,uicht 
ein,  weil  der  Mossingarm  vermine  seines  Über- 
gewichts auf  den  nächst  tieferen  Neusilberdralit 
in  der  Gabel  herabfällt,  dort  den  uormalea 
Stromweg  wieder  herstellend. 

Anderweitige  Konstruiitionea  sind  bei  Eisen- 
bahnen seltener  Tertreten,  wie  x.  B.  die  Hatse- 
nauer'.sehe  ]]..  hei  welelier  sich  gt^en  einen  mit 
Seide  üherzugeiieu,  2ur  Erde  verbundenen 
Hftniiigcylinder  zwei  Federn  pressen,  die  gleich 
den  .Luftlamellen*'  mit  der  Leitung  uua  den 
zu  schützenden  Apparatspulen  verbunden  sind. 
Der  atmosphärische  Strom  g'  ht  von  den  Federn, 
die  Seide  aurchschlageiid,  zur  Krde.  Nach  jedem 
solchen  Fall  kann  der  Cylinder  ein  wenig 
gedreht  werden,  damit  wieder  frische  Seide  unter 
die  Federn  kommt:  erst  wenn  der  ganz'-  Umlüug 
di-N  Cylinders  diirchsehlagen  oder  verhrannt  ISt^ 
muü  der  Seidenüberzug  erneuert  werden. 

Sogenannte  Blitzstege  findet  man  bei  der 
Buschtfthrader  Bahn;  zwei  Messiugeylind- r. 
welche  mit  einem  Gemenge  von  Hokkuhku  und 
Magnesia  gefüllt  werden,  sind  mit  ihren  Platin- 
spitsen  einander  sugekehrt  und  etwa  0.6 — 1mm 
Toneinander  entfernt  in  cineOlasröhre  emgeeetst. 
Die  eine  Spitze  i->t  mit  der  Leitung  und  den 
Apuarateu,  die  zweite  mit  der  Krde  metallisch 
verbunden.  Die  atmosphärische  EntlMlung 
suriugt  von  Spitze  zu  spitze  Aber,  um  zur 
Erde  zu  gelangen,  macht  dabei  das  zwischen 
den  Spitzen  behndliehe  Gemenge  glühend  und 
gutleit<eud.  su  daß  nachfolgende  Induktions- 
ströme, die  keine  genügende  Spananag  hitten, 
um  filierzusjiringen,  aber  doch  genug,  um  den 
feinen  Klrkf romagnetspulendrähten  verderblieb 
zu  werden,  ein.-n  Nebenweg  zur  Erde  finden. 
Die  Erkaltung  des  Gemenges  erfolgt  sdir  rasch 
und  dassdbe  ist  dann  wieder  so  aohleohtlttteiiil, 
daß  Pf!  gewehnlielien  TolegnpliiflntrBiiMn  keine 

Ableitung  geüUttet. 

Zur  größeren  Sicherung  der  Leitungen  und 
Apparate  kann  es  zweclunäüig  oder  notwendig 
sein,  aueh  außerhalb  der  Stationen  auf  den 

Telegraphensäulen  B  anzubringen.  Diese  kennen 
entweder  eine  Anordnung  tiadeu  iikiilich  den  ge- 
wöhnlichen Blitzableitern  (s.d.),  oder  sie  bestehen 
aus  MeUillbändern  oder  Drahtseilen,  welche 
unten  in  die  feuchte  Erde  eingegraben  sind  und 
oben  gabelförmig  in  zwei  S{iitzeii  endieen, 
wi  lrhen  zwei  andere  Spitzen  tiuer  am  Tele- 
gnijdiendraht  befestigten  eisernen  Gabel  sehr 
nahe  gegenüberstehen  Die  in  der  deutsehen 
Reichsverwaltung  derze  it  benutzten  Stan^jeu- 
blitzschutzvorri*  htungen  begehen  aus  einer 
Messinghülse,  die  nach  Art  eines  Isolatoren- 
trigers  mittels  einer  Schraube  an  der  Stange 
befestigt  und  dureh  »-in  hi'i;iV.;'  hmdes  Sei!  ans 
zwei  ö  mm  starken  Eisendniliten  mit  der  Erde 
leitend  verbunden  wird.  In  die  MessinghUlse 
ist  ein  Doppeiglockenisolator  aus  Uarteummi 
eingekittet,  der  in  der  Mitte  ein  LocK  hat, 
dur<  h  wi  Iches  ein  Messingstift  gesteckt  wird,  auf 
welchen  oben  eine  kreisförmig  geriefte  Messing- 
scheibe gesetzt  ist.  Die^e  St-ueibe  steht  der 
gleichfalls  gerieften  Innenseite  des  Ilülseu- 
deckels  genau  gegenüber  (auf  0,25—0,6  mm>. 
An  im.  Torbesngten  Stift  ist  mittels  einer 
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Hemmsrhraiibt-  dii-  vorbeigehende  Leitiin;?  an- 
jffs<Iiloss4;n :  fiiK'  in  diesdoe  gelangende  atuiu- 
liphäriM'hi'  Kiirl.idiinir  lii^nn  suuadi  den  Weg 
iW  den  iStift  nehmen  und  von  dessen  End- 
sAeib»  auf  den  HQlsendeekdi  überspringend, 
dmh  das  Drahtseil  den  Wfg  zur  Erde  ünden. 
Dk$e  Form  der  B.  wird  aui  häufigsten  au 
Stellen  verwendet,  wo  blanke  oberirdijK^he  Lei- 
toqgen  io  Kabel  ftbeigelwa  ond  umgekehit. 
Ib  iBmmb  SteUen,  wo  m  all«»  Flllen  B.  «in- 
^«rschaltet  werden  müssen,  finden  übrigens  auch 
sämtliche  der  früher  besprochenen  Formen 
Anwendung.  SelbatTMStändlich  muß  hierbei  in 
betreff  der  Anbringung  und  äußorea  Gestaltung 
<len  flblen  Einflüssen,  welchen  die  B.  im  Freien 
:di<g,-<cHf  sind,  entspncbt^nd  Rechnung  ge- 
tragen still  V  n.  a  Zt'tsrbe,  Handbuch  der 
Tfl^graj'hii',  1\  Ii  .  l>>si;  v.  Urbanitzky,  Die 
Blitzableiter  aiulBUtzscbutxTorriohtutiir>'ii.  Wien 
1885.  Kohl  fürst. 

Blifz-~f i'ge,  s.  Blitzschutzvorrithtimgon. 

Blitzzü^e  (Grands  expreas  europeens, 
Trains  raptdes,  pl.)  im  engeren  Sinn  sind  die 
»on  der  intemationalt.'n  Sthlafwagongesellschaft 
zar  Einführung  gcbrachteu  Luxu^züge,  welche 
<a»  direkte  Verbindung  zwischen  den  größeren 
Hasptatidten  Europas  Tenoitteln  sollen.  In  »rster 
Um  ist  ala  B.  d«r  sc^nannte  Orientexpr«  Dziig 
Jininsehen,  welcher  am  5.  Juni  18H3  von  Paris 
über  München,  Wien,  Pest  nach  Konstantinopel 
in  Verkehr  geseift  wurde  (Fahrzeit  78  Stunden). 
B  wurden  lemer  eiiiy^richt«t:  zwischen  Peters- 
burg und  Paris,  zwischen  Moakau-Petersbur^- 
E'-rlin  -  Paris,  zwis.  lien  (London) -Paris -Venti- 
miglia  (Medit«rranee- Expreß),  von  (London)- 
Paria -Marseille -Nizza -Genua  nach  Korn,  von 
Paris  nach  Brüssel,  dann  Paris-Lissabon  (Süd- 
^ipreß),  Paris-Luchon  (Pyrenees-Expreß).  Paris- 
Calais(London)  (Clubtrain  .  Dif  B  sind  uns oigens 
koostroierten    Salon-,  resp.  Schlafwagen  und 
linem  Bmtaurationswagen    samt  Küche  zu- 
s^ammpng'^^ft  11t  Sämtlit-he  Wagen  der  B.  sind 
tijit  übor  .1.  ii  liuffem  liegenden,  mit  Geländern 
«■^  rM-hi-neii   und  dunh  Jalousien  geschützten 
f  lattfonnen  veraehen,  so  daß  die  Paaaagiere  Ton 
mm  ßmle  des  Zng»  inm  andern  nnd  von 
j*d«n  Platz  direkt  in  den  R»istaurati(>n>^wagfn 
if«iaagiiüu  köimen,  ohne  den  Zug  während  der 
P^^ise  verlassen  zu  mllaaea.  Der  Hsuptsweck 
itt  Blitzzügo  iat,  eine  Enpanua  von  20 
Ht  80  y  der  gegenw&rtig  für  grSflere  Beiaen 
gebraut ht.n   Zeit   herbeizuführen;    dies  wird 
dadurch  erreicht,  daß  aller  Aufenthalt  auf  den 
^tionen  mit  Ausnahme  der  notwendigen  Zeit 
nm  Auswechseln  der  Maschinen  vermieden  wird. 
Auf  das  Einnehmen  von  Mahlzeiten  in  den  Sta- 
'i  u- n  und  die  hierzu  nötigen  Aufenthalte  wird 
imn  Bücksicht  genommen,  nachdem  sich,  wie 
l^reits  erwähnt,  ein   Restaurations wagen  im 
^.i.'  Ix  findt.'t.  Der  für  die  Zollrevision  an  der 
'j.tnzc  fremder  Länder  notwendige  längere  Auf- 
'  .rlialt  ist   gleichfalls  vinnii  don ,    indem  die 
I^urüuacbuog  des  Gepäcks  während  der  Fahrt 
T«Q  einer  SUlion  '  rar  andern  vorgenommen 
■*ird.  Auf  der  russischen  Orenzp  brauf^ht  trotz 
<i«r  größeren  Spurweite  der  ru»si»cl»eu  Eiseu- 
i^'ilmschieneu  ein  Umsteigen  nicht  stattzufinden, 
^  die  Waem  decvt  gebftut  aind,  daß  die 
BUer  mitteiB  einer  tinnreicben  Voniditung 
4er  russischen  Spurweite  in  kflnester  Zeit  «§• 
|epaßt  werden  können. 
AlaB^im  wdterenSinn  gelten  direkte  Eipreß> 


Züge  mit  groöi  r  Fall igeschwizidigkeit  überhaupt, 
so  die  sogeJiiinnteii  Jagdzüge  in  Deutschland 
zwivclit  n  iJ.  rlin  und  den  Städten  Köln,  t^ik- 
furt  a.  M..  Hamburg  und  München,  in  Öster- 
reich die  Expreßzüge  Wien-Dreaden-Berlin  und 
Wien-Pest  (ßukare-f  ),  in  Italien  die  Trent  dirtt- 
tissimi  (Rum  -  Mtuiaud  u.  a.);  in  Frankreich 
die  Züge  Paris-Havre  u.  a. ;  in  England  die  so- 
genannten Limited  and FMmmH-traiHn  o.  a.  w. 

Hinsiebtlioh  der  Fabrgesehwindigkeit  dn-  B. 
s.  Fa}iri.':i'-"lnvindigkr'it.  Dr.  ZlfTf^r. 

BlockeinrichtUQgeu,  jeu«;  Anlagen,  welche 
hauptsächlich  zur  Sicherung  und  Regelung  de.<; 
Zugarerkehrs  auf  offener  Strecke  (Fahren  in 
RaTimdistanz),  sowie  zar  Sicherung  der  Fahrton 
üb  r  W  :  lieiistraßen  auf  Bahnhöfen  und  an 
Abzweigungen,  über  Drehbrücken  u.  s.  w.  dienen. 

Durch  die  bei  diesen  Einrichtnngen  verwen* 
detcn  Apparat«  (Blockapparate,  Ferasperrwcrko) 
;  werden  die  Bewegungsvorrichtungen  von  siebt- 
baren oder  hörbaren  Signab-n,  mittels  welcben 
das  Zugsperaooal  über  die  gestattete  oder  ver- 
botene >^terfehrt  Tentlnmgt  wird,  sowie  aaoh 
die  Bewegungsvorrichtungen  von  Weichen. 
Drehbrücken  u.  dgl.  mechanisch  gesperrt  uud 
von  einer  entfernt  gelegenen  Stelle  aus  so  ab- 
hängig geuHiohtt  daß  aaa  Zeichen  zur  Weiter- 
fahrt mittels  d«r  Signale  nur  dann  g^ben, 
I  bezw.  die  T 'instellmig  der  Weieb.  n.  Drebürücken 
u.  s.  w.  nur  dann  vorg.  nonmien  werden  kann, 
wenn  von  dieser  Stella  aus  die  mechanische 
Sperrung  aufgehoben  wurde  (die  Aualßsnng, 
Freigabe  erfolgte). 

Im  Fall  die  .luslösung  fdle  Freigabe)  selbst- 
thätig  durch  die  Einwirkung  des  Zugs  erfolgt, 
nennt  man  die  Blockapparate  »ntomatisdie. 

Um  das  Zusammentreffen  von  Zftgcn  nnf 
offener  Strecke  zu  vermeiden,  darf  die  .\uf- 
einandi  rfulgc  ib  rsidben  nur  in  gewissen  Zeit- 
intervallen oder  in  raumlicheu  Abschnitten 
(Raumdistanz)  geschehen.  Letztere  Anordnung 
bietet  die  größte  Sieberbeit.  während  bei  ersterer 
die  Gefahr  de.s  Zusuuiiuentrtjlleus,  im  Fall  der 
vorangefahrene  Zug  zu  langsam  fährt  oder  liegen 
bleibt^  nicht  gans  Termiedien  werden  kann. 

Die  ideale  Anordnung  fttr  das  Fahren  in 
Rauradistanz  wfir-f  'irin  be.stelien,  daß  sieb 
einem  Zug  ein  zw-  iter  au  allen  Punkten  der 
Strecke  nur  auf  einen  stets  gleich  bleibenden 
Abstand  nähern  kann.  NacAiaem  dieses  Ideal 
jedoch  nicht  zn  erreichen  ist,  wird,  wenn 
die  Entfcrtiiitig,  'n  v,  1  ber  sich  die  einzelnen 
Zuge  folgen  sollen,  kleiner  ist  als  die  Stationa- 
distanz,  die  Strei  ke  ztriadiea  den  Stationen  in 
Abschnitte  geteilt. 

Diese  räumlichen  Abschnitte  werden  dem 
Zugspersonal  entweder  durch  optische,  am  An- 
fang jedes  Blockabschnitts  aufgestellt«  Signale, 
oder  durch  akustische  Signale,  welche  auf  der 
Zugsmascbine  angebracht  sind,  gekennzeichnet. 
Die  B.  dit;uen  nun  dazu,  diese  Sigfnale 
egenseitig  derartig  in  Abhängigkeit  zu 
ringen,  daß  das  Zeichen  „Erl&abte  Fahrt" 
(frei!)  «nem  Zug  nur  dann  erteilt  werden  kann, 
wenn  vorher  das  in  der  Zugrichtung  voraus- 
I  liügeiide  Signal  in  der  Stellung  .^^'rbot  der 
Fahrt''  (halt!)  nai^h  einem  Zug  verschloasen» 
bezw.  der  fiktikabsobnitt  geapenrt  wurde. 

So  kann  t.  B.  in  einer  Stredce  cwisehen 
zwei  Staliiini'u  -\  und  IV  web  bi'  wegen  raseber-T 
Aufeinanderfolge  der  Züge  durch  die  optischen 
Signale  1—6  InfBnf  Absduiitte  (Blookatredcein, 
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BU'okabsihnittp)  potcilt  ist  (Fie.  210).  das 
Sig'nal  1,  welihrs  nach  i'iiioiii  aus  diT  Station  A 
ausgefahrf-nt-n  Zug  in  di-r  Haltstpllung  ver- 
st^hiossen  wurdf,  nur  dann  wieder  auf  „Krlaubte 
Fahrt"  (  frei !)  gestellt  werden,  wenn  das  Signal  2 
nach  dem  vorflhergefahrenen  Zug  in  der  iStellung 
„Verbot  der  Fahrt"  verschlossen  wurde. 

Das  Signal  2  kann  erst  dann  wieder  auf 
, Erlaubte  Fahrt"  gestellt  werden,  wenn  das 
Signal  3  nm-h  dem  Zug  in  der  Stellung  „Ver- 
bot der  Fahrt"  verschlossen  wurde  u.  s.  w. 

Das  Signal  5  endlich  kann  nur  dann  fQr 
die  Hinfahrt  des  Zugs  in  die  Station  B  in  die 
Stellung  „Erlaubte  Einfahrt"  gebracht  werden. 


in  den  besetzten  Abschnitt  gestattet  —  Per- 
missiv-  Ülocksystein.  Erst.-re  Anordnung, 
welche  bezüglich  der  Sicherheit  unbedingt  vor- 
zuziehen ist.  winl  in  England.  l>iMitv  liland  und 
Österreich,  letztere  Anordnung  aui  h  in  Frank- 
reich angewendet. 

Die  Ulocksignale  stehen  entwe<ler  normal 
auf  „Freie  Fahrt"  und  werden  nur  zur  DtKikung 
eines  Zugs  in  der  betreftVnden  Blockst n-^-ke  aul" 
„Halt"  gestellt  inler  die  BUioksignale  stehen 
normal  juif  „Halt"  und  werden  unr  llir  da» 
Einlassen  eines  Zugs  in  den  Bltx-kab-.chnitt  auf 
„Freie  Fahrt"  gestellt.  In  beiden  Fällen  wird 
die  Kontrolle  über  die  Bedienung  der  Signale 


t 


r 


r  c 


Fi«.  SIÜ. 


r 


r 


Fig.  m. 


wenn  die  Station  B.  hierzu  die  Erlaubnis  er- 
teilt hat. 

Mitunter  sind  die  Signale  so  gegenseitig  ab- 
hängig gemacht ,  daü  das  Signal  1  erst  frei 
wild,  wenn  der  eingefahrene  Zug  das  Signal  3 
lia»<iert  hat.  das  Signal  2,  wenn  der  Zug  das 
SiiL:ual  4  passiert  hat  u.s.  w..  so  dai^  zwischen  zwei 
Folgezügen  immer  ein  Blockabschnitt  frei  bleibt. 

l)ie  Str<H-kenblockeinrichtungen  werden  «'Ut- 
weder  so  betrieben ,  daß  in  einen  von  einem 
Zug  \\yM  \\  besetzten  Abschnitt  »mter  keinen  Um- 
stimden  (Hilfszüge  ausgenommen)  ein  F<dgezug 
eingelassen  wird  —  absolutes  Blocksysteni, 
oder  es  wird  unter  Vornahme  gewisser  Vor- 
sichtsmaßregeln die  Einfahrt   eines  Folgezugs 


von  iler  Abgangsstation  geübt,  da  bei  unter- 
las.sener  Verschließung  eines  Signals  das  Aiis- 
fahrtssjgnal,  In-zw.  der  AusfahrtsldiH-k  verschlos- 
sen bleibt.  l)ie  Sicherheit  ist  in  beiden  Fällen 
die  gleich«. 

.\uf  fnmzfisischen  Bahnen  ist  außer  dem 
Blocksignal  noch  je  ein  Vorsignal  angeordnet, 
welches  auch  Ix'i  der  Haltstellung  unter  An- 
wendung besonderer  Vorsichtsmaßregeln  flb^-r- 
fahren  werden  darf.  Das  unbedingte  Haltsignal 
wird  durch  das  eigentliche  Blocksignal  gcgetM'n. 

Die  Stellung  der  Signale,  sowie  den'u 
Verschließung  und  Freigab«  mittels  der  B. 
erfolgt  entweder  durch  die  in  der  Näh«» 
derselben    postierten    Wärter  (Blockwärter) 
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oder  —  bi'i  aufoniatisohen  Einrichtungen  — 
durch  Laufwerk«'  luui  Kontaktvorrichtungeii, 
ileren  Bethätigung  flurch  den  falin-nden  Zug 
rrfolgt . 

Hei  Aulagen  zur  Sicherung  der  Ein-  und 
Ausfahrten  in  Stationen,  bt-i  welchen  die 
Weichen  mit  Hichtbarcn  Signalen  so  in  Ab- 
hängigkeit gebracht  sind,  daß  dein  Zug  mittels 
'ler  letzteren  da.s  Fahrsignal  („Erlaubte  Fahrt«, 
Froil)  nur  dann  gegeben  werden  kann, 
wenn  vorher  die  Weichen  für  die  bestimmte 
Fahrstraße  richtig  gestellt  und  in  dieser 
Stellung  versihlüssen  wurden,  wird  durch 
die  Ii.  die  Oberleitung  über  den  Verkehr  auf 
dem  ganzen  Bahnhof  in  eine  Hand  gelegt,  so 
daß  die  einzelnen  bei  den  Weichengruppen 
postierten  Signal-  und  Weichensteller  dem  Zug 
nur  diejenige  Fahrstraße  öffnen  k<">unen,  welche 
vi>m  Bahnnofsvorstand  (dem  diensthabenden 
Vt-rkehrsbeamten)  bestimmt  wurde. 

In  gleicher  Weise  werden  auch  die  P'ahrten 
ati  Bahnabzweigungen  auf  offener  Streeke  nach 
dr-n  Wrfögungen  der  nächstliegenden  Station 
geregelt. 


Fig.  231. 

Bei  den  älteren  B..  welche  nur  zur  Zugs- 
deckung  auf  offener  Stn-cke  bestimmt  waren, 
f»'hlt»'  der  thatsächliche  mechanische  Ver- 
schluß der  Signale  (Bahnzustands-,  bi-zw.  Block- 
siguale),  so  daß  diese  nocii  unvollkommenen 
Einrichtungen  nur  zur  Verständigung  der 
Wärterposten  untereinand'T  dienten. 

Der  älteste  derart igi-  Blockapi»anit  wurdi- 
u<t\  Will.  Fother^ill  Cooke  1H44  kon- 
struiert und  auf  der  J^orwich-Yarmouth-Section 
der  Great  Eastern  Rjulway  ausgeführt  (Fig.  220). 

Der.s«'Ibe  ist  dem  von  (  ooke  erfundenen 
Nadeltelegraphen  ähnlich  und  besteht  aus  einem 
Multiplikator  und  einem  Um.schalt«'r ,  durch 
welchen  man  den  von  einer  elektri.schen  Batterie 
au«c:»'henden  Strom  in  der  einen  oder  der  andern 
Richtung  durch  die  Leitung  send(>u  und  somit 
eine  Abweichung  der  Nadel  mich  links  o<ler 
rechts  erzielen  konnte.  Die  nach  links  aus- 
schlagende Nadel  bedeutete  „Strecke  fn'i",  jene 
nach  rechts  „Strecke  besetzt". 

Dem  Zug  wurde  das  betreffende  Zeichen 
durch  ein  an  dem  Gleis  aufgestellJes  Armsigiuil 
»Seniaphor)  erteilt. 

Die  Verständigung  der  Wärter  über  den 
Zugsverkehr  erfolgte  durch  Nadeltelegraphen. 


Der  gleiche  Zweck  wurib-  durch  Morsc- 
Schreibapparate  erreicht,  auf  welchen  von 
Wärterposten  zu  Wärterposten  bestimmte  Zugs- 
depeschen gegeben  wurden,  nach  welchen  die 
Stellung  des  Armsiguals  vum  Wärter  erfolgte. 

Bei  <lem  von  R  e  g  n  a  u  1 1  auf  der  französist-hen 
Süd  bahn  1847  angewendeten,  dem  Cooke'schcn 
ähidichen  Blockapjiarat  (Fig.  221)  bedeutete  die 
.senkrn-lit  stehende  Nadi-l  „Strecke  frei".  Der 
Ausschlag  nach  links  wler  ivchts  zeigte  die 
Richtung  des  fahrenden  Zugs  an. 

.Ähnlich  war  auch  der  .\ppanit  von  Clark. 

Walker  führte  1852  elektrische  Glocken  ein, 
mittels  welchen  die  in  Sicht  kommemlen  Züge 
durch  zwei  oder  drei  Schläge  gemeldet  wurden 
und  erst  nach  erfolgter  Quittierung  in  die  nächste 
Sektion  einfahren  durften.  (Auf  der  South- 
Ea.sfern-Railway  noch  bestehend.) 

Späb'r  wurde  der  Apparat  durch  Anordnung 
eines  kleinen  Armsignals  am  Apparat  ergänzt, 


Fig.  2*2 


ujit  Welchem  die  Zeichen  „Halt"  durch  Hurizontal- 
st4'llung,  „Fahrt  erlaubt"  durch  Stellung  de.s 
Arms  auf  4lfi  nach  abwärts  gegeben  wurden. 

Diese  Zeichen  konnton  nur  vom  Nachbar- 
signalposten gegeben  werden  und  wurde  bei  der 
Abgabe  zugleich  ein  zweiter  Ann  mitbewegt, 
welcher  zur  Kontrolle  <ler  gegebenen  Zeichen 
diente. 

C.H.Highton  hat  auf  der  Great  Westem- 
Bahn  einen,  dem  Bain'schen  Indikator  ähnlichen 
Blockapparat  ausgeführt,  der  mittels  dauernder, 
aber  ungleich  gerichteter  Ströme  entweder  die 
Aufschrift  „Train  on  Line"  oder  „Line  clair** 
sichtbar  maihte. 

S  t)  a  g  II  o  1  e  1 1  i  verbesserte  das  System  durah 
Anonlnung  einer  Sperre,  welche  die  Benutzung 
des  eigenen  Stromsenders  solange  verwehrte,  als 
vom  Nachbarposten  das  Signal  „Train  on  Line" 
bestand. 

Tyer  hat  1852  einen  dem  Walker  sehen  ähn- 
lichen Blockapparat  (Fig.  222)  konstruiert,  der 


Blockeinriehtungeii 


einen  optischen  Zeigcnipparat  nebst  Olockeii- 
aignalen  enthielt. 

Den  früher  verweudfj^jn  Zeigern  wurde 
später  die  Form  kleiner  Armsignale  gegeben. 

Preece,  welcher  den  Zeicera  suent  die  Form 
der  Amimgnale  ^b,  traf  die  Anordnung,  daO 
(las  akustlsrli.'  Signal  erst  dun  h  fiiitni  von  diT 
^iachbarstation  aiikommeudeu  Strom,  dessen 
ffiehtnng  durch  die  th»taich1ieh»  Lige  des  op- 


Armaignalc  als  optitehe  KontroUceicfaen  sicht- 
bar, deren  Arme  norijontal  (Half.  Zu|^  auf  der 
Linie)  oder  45*  nach  abwart«  ^Irei)  gestellt 
werdfii  köniit'ii 

Unter  dem  Armsignal  befindet  sich  «'ii: 
Schuber  mit  Druckknopf,  welcher  nach  link> 
und  rtM-lits  vt  rschitbltar  ist,  ferner  eine  Hand- 
klinke, welche  mittels  eines  Gestänges  mit  dem 
SigmlisteUliebel  odw  —  hei  oentn^r  Weiob«n- 


Flg.  »4. 


tischen  SignalappuraUi  der  Kaehbftrstatkm  be- 
dioKt  ist,  erteilt  wird. 
Erst  im  Jahr  1877  wurde  TonHodeson  ein 

Blo(  kamiariit  kuiisf  ruiert,  welch>  r  mit  den  Bahn- 
austaudsäignak'U  in  mechanischer  Abhängigkeit 
steht. 

Der  Bloi^kfipparat  (I-'ig.  223, 224)  befindet  sich 
in  einem  Kä.stohen.  wekhes  auf  dem  Signul- 

st('llw>-rk  (in  Sf.itinn-n  iiiid  an  Abzwi'ipungen 
auf  dem  Weichen-  und  ."^i^'iial-tellwerk)  De- 
festigt ist. 

An  der  Vorderseite  des  Kistcheos  sind  kleine 


Stellung  —  mit  der  Verrieglungsvorrichtung 
des  Stellwerks  in  Verbindung  stemt.  Für  jede 
Zugsrichtung  ist  ein  Amamt  erforderlich. 

Zur  Fn-igabf  tnn<'s  Hloikaliscbnifts  d — 'j, 
Fig.  219)  muß  der  am  Eiidedt?ss<'lb<'n  bi^tindlii-he 
Blockposten  (2)  die  Handklinke  //  von  links  nach 
rechts  drehen,  wodurch  der  Signalhebel  seines 
eigenen  Apparat»  in  icner  Lage  verriegelt  wird, 
bei  welcher  das  Siirnal  .Hijt"  zeigt;  er  ist  daher 
gezwmigen,  um  den  Blockabschnitt  1 — 2  frei- 
zugeben, zuerst  den  Blockabschnitt  2 — 3  zu  rer- 
sdiließen;  hierauf  ent  kann  der  Sehieharknopf 
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TOD  rechts  nach  links  ge8*.h<>l>>  ii  und  auf  d»-ii- 
selben  gedrückt  wi-rden.  Hierdurch  wird  die 
BiodkUnke  H  des  eumnea  SignaUiebek  Tei> 
wMowMi,  so  daA  diesdb»  nieht  m«br  snrftok- 
§^reht  werden  kann  und  gleichzeitig  rin 
elektrischer  Strom  gegen  den  in  der  Zugarichluug 
rtckvärts  gelegenen  Block|u)sh n  (1)  entsendet, 
mittels  «euhem,  niiterfflttcliseitigeo)  Ertönen 
Auer  Qlock«,  d«S8«n  Bloelndgittl  freigegeben 
wird  und  das  Miniatursigiial  an  diMsm  Apparat 
aof  „Fahrt  frei"  fallt 

In  dem  rechtsseitigen  Schuberfeld  des  Appa- 
nts  (2)  erscheint  die  Aufschrift  „I'inie  frei". 

Dureh  diese  Handhabung  werden  die  Weichen 
in  <i-r  fiir  fli»«  Einfahrt  d.-s  Zuirs  bcstiuiuiten 
Steiluji;;  ■^daiige  festgehalten,  bis  der  Zug  ein 
fall  der  Sratina  befindliches  Pedal  passiert  hat 
und  dadurch  einen  Stromkreis  schließt,  «  i  li  her 
die  Sperrung  der  HandkUnke  aufhebt  und  wo- 
iur  h  Mieh  oa»  JfiiiiatiicngDal  iriedsr  aof  »Halt" 
larückgeht. 

Der  Blockposteu  (1),  dessen  Signal  freige- 
geben wurde,  bewegt  vorerst  die  nunmehr  Be- 
wi^liche  Haudklinle  von  links  nach  rechts, 
woanrch  dsr  Signalhebel  entriegelt  und  gleich- 

icitig  <  in  Stromkn^is  gf^gen  den  Vorposten  (2) 
giestblohseu  w  ird.  Dun  Ii  dessen  Emwirkung 
wird  gleichzeitig  mit  ii<'iu  Abfallen  de-s  Miniatur- 
mpaus  (Zug  auf  der  Linie)  der  Schaberimopf 
««N«  Apparats  so  Terriegelt,  daß  mit  dem- 
selb- II.  M'i.inu'«'  JtT  Zu^  niriit  cinj^rrlauj^t  i-t  und 
das  er»iihul<!,  vor  dem  .Siguiü  betiadli"  hf  Pi'dal 
überfahren  hat,  di*-  rfii  kwärts  liegend»-  Bl«.»ck- 
»tr»  k  '  Iii  ht  mehr  freigegeben  wi  nit  n  kunn. 

Der  Hltx  kposten  (1)  stellt  das  .Signal  auf 
,FMe  Fahrt-,  wartet  «iit'  Vorüberfahrt  des 
Zugs  ab  und  stellt  hiAt«r  demselben  das  Signal 
auf  „Halt». 

Der  Blockposten  2  muD,  am  die  Stneke  1—9 
äberbaapt  wieder  freigeben  zu  können,  nach 
eiiudt«ner  Kenntnis,  daß  der  Zue  in  1  passiert 
hat,  den  SchuVu  r  wieder  von  liiik>  nach  rechts 
schieben  und  auf  denselben  drücken.  Hierbei 
wird  bei  dem  rück  wärt«  gelegenen  Blockposten  (1) 
da<  Miuiatursijnial  wifdor  auf  .Halt"  zuHlck- 

fjt-stt'lJt  und,  im  Fall  der  Wärter  dieKüekstel- 
nng  seines  Signals  auf  „Halt"  rersinmt  baben 
sollte,  dies  selbstthätig  bewirkt. 

Letzteres  geschieht  durch  die  iu  Fig.  225 
dargestellta  Vfltriehtnng  (Patent  FanDer  und 

'  I^r  Signalstellhebel  H  ist  mit  dem  Braht- 
txif:  nicht  direkt,  sondern  durch  einen  Mit- 
Q^-hmer  c  h  Torbunden,  welcher  nur  dann  die 
Verbindung  de-^  Hebels  mit  dem  Signaldraht- 
sog  bersteili,  wenn  in  dem  JiUektromagnet  M  ein 
konstantor  Strom  eirknliert  Dieser  Sbom  wird 
bei  der  Freigabe  des  Signals  vom  Vorwärter 
entsendet,  ijei  Umlegung  des  Signalhebels  in 
die  IVeilage  wird  der  um  X  drehbare  Hebel 
nach  aufwärts  bewegt  und  mittels  des  an 
einem  Ende  gabelförmig  gestalteten  Hebels  p 

1'T    Hin  llebel  sow-'it  iiarli 

autwart^  gedrvhi,  iaü  lier  Anker  a  ilun  h  den 
Elektromagnet  M  fe.'^t^t  halten  wird  ]»-  r  Sperr- 
baken ch,  welcher  bisher  durch  ila.-  I  le  rire- 
wicht  r  des  Hebels  y-i  so  gedr>  ht  war.  dali 
derselbe  nicht  in  den  Arm  X  «  iuklinki  ii  konnte, 
wird  nun  frei,  so  zwar,  daß  er  nach  der  Rück- 
stellung diesen  Arm  erfaßt  mid  bei  der  neuer- 
Ücben  8t«Unng  des  Hebels  Hin  die  Fnilage 


den  Draht/u^'  ui.lii.inmt,  wodurch  dats  Signal 
auf  „Freie  Fahrt-  gestellt  wird. 

Hört  der  Strom  im  fSlektromagnet  M  auf, 
so  fUlt  der  Hebel  iif  Ä  und  ISst  den  Sperr« 
hakpn  aus ,  wodurch  der  Signalarm  infolpe  seines 
j  eigeueu  Übergewichts  von  selbst  auf  „Halt" 
zurückgeht. 

Ein  swdter  derartitger  Blockapfarat  für 
Streokenblock-  und  Weiehensicherung  einge- 
rii^bf.f,  Ist  jener  von  Sykes,  w.lL-her  eb.n- 
falls  auf  englischen  Bahnen  in  Verwendung  steht. 

Derselbe  ist  mit  den  Stellhebeln  derSi|paale 
durch  eine  mechanische  Sperrvorrichtung  ver- 
bunden und  in  einem  über  dem  Stellapparat 
beflndlichen  Kistchen  nnteigebracbt.  An  der 


Tordersi^  desselben  befinden  sieh  vmi  unter- 

einandt-r   anp.'bmehfe  Fenster,   hinter  deren 
oberem  siich  die  Auf>ehriften  .Linie frei  gegen, . 
und  „Linie  gesperrt  gegen  .      zeigen,  hinter 
deren  unterem  Fenster  die  Aufschrift  eu :  „Zug. . 
und  „Zug  bei  . . .  vorbei"  erscheinen.  Die  Auf- 

'  s<  hriften  der  oberen  Feii.vter  sind  am  Ende  eine« 
Winkclhebelarms  befestigt,  dessen  zweiter  Arm 

I  der  Anker  eines  Eloktromngnets  ist  DieAnf- 
sehrift  .Linie  gespoTf-  ersehi-int.  wenn  Hfr- 
helbe  von  letzterem  aügt  /ij^'i'n,  die  Auf-i  hnir 

,  „Linie  frei",  wenn  (b-r  .\nker  losgelassen  ist. 

I  über  den  Fenstern  befindet  sion  ein  Arm- 
galvanometeiv  dessen  Arm  sieb  bei  beeettter 

i  Strecke  auf  MUalt*  hoiiiontal,  bei  freier  Strooke 
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vertikal  oder  nni  4f."  jri  neigt  »teilt  und  d«m 
WärtiT  daher  als  oiftiM-ht'  Kontrolle  dient. 

Die  Spmunfi  «i'"^  Sipnalhclx'ls  ^'fschieht 
durch  finen.  mit  dem  U  inki  llidi.-!  dunh  Ge- 
lenke in  Vfiitiiiduii^'  ^tchendt  ii  Hak'  n,  weleher 
sieh,  solangf  der  Anker  angezi<ir»'n  ist,  in  Hnen 
Aussehnitt  des  Stelllii'bi'ls  l<"gt  I>iiser  Haken 
wird  aur'danu  aus  dem  Ausschnitt  gehoben, 
wenn  die  Ansiebnngsltmft  aufgehoben  wird. 

Dies  gosehii  lit  i!iin  li  den  viiriiffjfndi'ii  Hlock- 
uosten,  und  zwiu-  durch  den  Druck  auf  einen 
TMter,  wodurch  ein  Stromkreifl  geMhlossen 


Fig.  Uß. 


wird,  weleherdemElektromagnetcotgegrageMtzt 
wirkt. 

Der  Tftstknopf  kann  nur  einmal  gedrQekt 

werden,  bczw.  kann  erst  dann  wieder  ein  nnipr- 
licher  Druck  gegeben  und  das  Signal  des  Hinter- 
mann-- frcigegehen  werden,  wenu  das  eigene 
Signal  auf  »Frei"  und  apiter  auf  .Halt"  gestellt 
wurde. 

Die  Verständigung  di  r  Wärtor  geschieht 
durch  Watht  ston'sohe  Nadelteiegraphen. 

Pedale  zur  Yorbindefung  der  Oeblodci«ning 
sind  nicht  immer  aogewcniet. 


Seit  1874  wird  auf  der  fhuuörisdiien  Nord- 
bahn ein  Blocksystem  von  Lartigue,  Tesse 
und  Prudhomuie  (Fig.  22»>,  227)  verwendet, 
welches  ebenfalls  mit  ilen  liahnznstaudssignaleu 
in  mechanischer  Verbindung  steht  und  mittels 
Batteriestrßmen  betrieben  wird. 

Dasselliv  ist  am  Si;y;naliiiast  s-dlist  befestigt, 
welcher  am  oberen  Ende  einen  groiien  Arm  /•', 
das  eigentliche  Blocksignal  für  den  Zug,  und 
am  unteren  Teil  einen  kleinen  Arm  f  war  Vor> 
und  Kückmelduiig  tni^'t. 

Die  Bewegung  li' r  Arme  geschieht  duri  li 
Kurbeini/  und  h,  auf  deren  Achsen  je  ein  Arm  Y, 
dn  ]>humen  D  und  eine  Umsohaltersoheibe  C 
befestigt  ist.  Bei  wagen  '  hter  Lagi-  iler  Kurbel  H 
steht  der  obere  Arm  1-'  naih  abwnrfs  (.Frei- 
stellung"); bei  wagerechter  Stellung  der  Kurbel  k 
steht  der  kleine  Arm  f  wagerecbt  (.Ualf). 

Stellt  der  Blockwirter  (1)  durch  Drehung 
der  Kurbel  H  aus  der  horizontalen  Lage  um 
210»  nach  links,  den  Signalarm  in  die  Halt- 
stellung, so  bewegt  sich  der,  auf  der  Achse  dei 
Kurbel  befestigte  Arm  Y  mit  und  stößt  am 
Ende  der  Bewegung  an  die  Nase  »t  des  Hebels  R. 
Na^  lulein  di-'  Itüekbew.Mrung  der  Kurbel  durch 
den  äperrkegel  verhiudert  ist,  ist  die  Kurb«! 
und  dadurch  auch  der  Signalarm  in  der  BUt- 
lage  gesperrt. 

Ofeiciueitighat  sich  die  Umschaltei-scheibe  C 
so  gedreht,  daß  ein  Stromkreis  nach  dem 


Fig.  tn. 


Apparat  des  kleinen  Avisoarms  beim  Vor- 
poeten (2)  geschlossen  wird,  welcher  infolge 
seiner  Riehtung  die  Kerne  des  raektromagneten  1? 

entmagnetisiert,  so  daß  der  .\nker  .1  vermöge 
des  regulierbaren  tiegengewiehts  U'  von  dem- 
selben abgerissen  wird,  der  Arm  o  des  Winkel- 
hebeJs  F—0  sich  senkt  und  der  Arm  i*  des- 
selben mittels  der  Gelenkverbindung  1  den 
Hebel  J{  zur  Seite  zieht.  Hierdurch  wird  d  r 
Arm  }■  nun  frei  und  der  kleine  Avisoarm  /" 
dreht  sich  infolge  des  Gegangewichts  aus  der 
senkrechten  Lage  in  die  wagereolile  («Halt"). 
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Bei  dieser  Bewegung  des  kleinen  Arms  bat 
»ii'h  die  ümschalttncheibe  so  {gedreht  (l&Ü*),  daß 

rin  dem  frOhrn  n  ent^rpTiir-'^ct/t' r  Sln'm  uai-h 
dfUi  rü'kwurts  gilrgtnrn  i'usJvu  (Ii  eutsendet 
wiril,  \v.  K  her  die  Elfktromagnetkcrne  A', 
xchwiu  lit.  vvoiiurch  dereu  Auker^,  Tomü^cn- 
eiewicht  //  .ibgezogen  wird;  die  Scheibe  5'. 
df-reu  weiße  Fläch''  hishn  hinter  dem  Fenster 
dt  s  Schutzkastens  ?.iclitbar  war,  fällt  ab,  so  daß 
nun  deren  rote  Fläthe  hinter  demselben  er- 
H-beint.  Der  Wärter  beim  rückwärtigen  Posten 
erhält  hierdurch  Kennfui».  daJl  der  kleine  Arm 
de*  Vorpo>t.  iis  sich  auf  .Halt**  gestellt  hat. 

Gli'i<>hzeitig  wird  beim  \'üri>osffn  die  seit 
der  letzten  Deblockiemng  abgefallene  Scheibe 
mittels  des  Hebels  t  gehoben,  sd  daß  das  Fenster 
weiß  geblendet  erscheint  und  der  Anker  A , 
wieder  angezogen  wird. 

Der  Signalarm  F  des  rückwärts  bctindlicheu 
i^)^tens  (1)  bleibt  nun  solange  in  der  Halt- 
Stellung  vers«  hK»sen,  bis  der  vurliegernlr  I'ovt'  ii 
iüj  deu  Avisoitrm  dun-h  Drehung  der  kurbel  h 
tm  210"  wieder  in  die  Freilagf  bringt.  Die 
I  m-  hnlterscheibe  ('  llt^!^^  sieh  hierbei  so,  daß 
eiu  .Slmmkreis  gegen  »ieu  Apparat  des  Signal- 
arms beim  rückwärtigen  Posten  geschl<'>>«  ii 
wird  und  in  gleicher  Weis«,  wie  oben  für  den 
kleinen  Arm  w«rhHeben,  die  Kerne  des  Elektro- 
magnets  entmagnetisiert  werden,  der  Arm  Y 
des  Winkelhebels  von  u  losgelassen  wird  und 
die  Kurbel  H  sich  vermöge  des  Übergewichts 
des  Sigualarms  in  die  wagerechte  Lage  sotück- 
dreht.  während  der  letztere  von  der  Haltlage 
in  die  Freiings  n;ich  abwärts  sinlif 

Durch  die  Drohung  der  l'njsrhaiterscheibe  C 
wird  ein  negativer  Strom  gegen  den  Vorposten 
1*21  freleitet  und  macht  dort  die  Scheibe  ab- 
lall'  ti,  während  im  Apnarat  des  rückwärts  ge- 
legenen Postern  (t)  aie  Sdieibe  inecbMusch 
groben  wird. 

Damit  die  Batterien,  welche  im  Fußgestell 
de?  Signalma^stes  untergebnicht  sind,  niclit  im 
kurzen  Scbluß  stehen,  ist  ein  Druekknopf  an- 

Sfbracht,  welcher  gleichzeitig  beim  Drehen  der 
nrbel  gedrückt  wird  und  dadurch  erst  die 
Leitung  sehUeßt. 

Der  Daumen  ])  hebt  bei  ditx  r  Bewegung 
den  Winkelhebel  F—O  soweit,  daß  der  Anker  A 
wieder  Ton  dem  Elektromagneten  festgebalten 
wird,  narhrlem  der  Strom  miitlerweue  auf- 
gehört hat. 

Das   froher   erwihnle  Bioeksystem  von 

Resxnrnilt  wurdf  im  Jahr  I.h«(>  durch  '/nfliping 
eines  rlt  krriM  hcn  SchIos.scs  und  eiti' >  mecha- 
uisch'  ii  1'  Is  ergänzt,  durch  wcl  Ii--  die  Stell- 
hebel der  Blocksignale  ebenfalls  mechanisch 
gesperrt  werden.  (Fig.  22»«,  b,  -'29.) 

Das  elektrische  Schloß  S  ist  neben  der 
VerriegiuiwsTorrichtung  der  Signalhebel  an- 
geordnet lietetere  besteht  ans  einer  horinonta] 
lii^genden  Lanii^lb-  welche  b-  i  itt  r  I'uil«  (.'iing 
des  Stellhebels  für  daü  eigentliche  Bkaksignal 
in  die  Frcilage,  von  links  nach  recht.s  bewegt 
wird.  Hierbei  tritt  der  Sperrdorn  d  aus  der 
Ausnehmung  der  vertikalen  Welle  ir .  und  er- 
iii<.>^:li«lit  hierdurcli  rlji.  I'iiilf(.'uii;,'  <b-s  Stell- 
hebels für  das  Vorsignal  in  die  Freilage. 

Durch  diese  SperrvorrichtuuL:  ist  es  also  erst 
möglich,  das  Vorsignal  auf  „Freie  Fahrt"  zu 
stellen,  wenn  das  eigentliche  BlocksignaJ  auf 
pFreio  Falut*  gestellt  wurde.  Umgekehrt  muß 


zuerst  das  Vorsignal  auf  .Halt"  gestellt  werden, 
bevor  das  Blocksignal  auf  „Halt"  gestellt  werden 
kann. 

IMe  l'mlegung  des  Stellhebels  //,  in  die 
'  Freibige  ist  nur  <lann  möglich,  wenn  die  La- 
j  melle  L  »ieh  nach  rechts  bewegen  kann,  was 
I  nnr  dann  der  Fall  ist,  wenn  der  Schuber  s  des 

I  elektrischen  Si  hlos-.  s      zurückgezniri  n  ist. 

Der  S<  huber  «  wirel  durch  eine  Feder  nach 
auswärts  gedrängt,  und  durch  den  JL-bel  /k, 
dessen  Arm  sich  auf  einen  Ansatz  -  d«  s  Schubers 
stntzt,  in  der  gezeichneten  Stt^llung  festgehalten 
iiimI  m  rhindert  «ouacfa  die  Bewegung  der  La^ 

!  Ii.  1  -  iikr.'cbl-  r8tellungderZeigcmadelI(IK) 
cirkuliert  ein  Strom,  v^m  di  r  T>.itt.  ii.'  7?,  aus- 
gehend, über  II,  >*,  f,,  m  und  ^*  lui-  Batterie 
zurück.  Hierdurch  wiid  der  als  Anker  dienende 
Arm  des  Hebels  /«  angezogen  und  dessen  zweiter 
Ami  vom  Ansatt  i  de«  Bdiubers  s  entfernt 
Dl.  ~<  r  kann  nunmehr  mittels  des  Handgriffs  y 
£ui;ukgezogen  und  so  »Ii*-  Bewegung  der 
I  Lamelle  J.  ermöglicht  wenlen. 

Bei  zurückgezogenem  Schuber  «  ist  der 
Stromlauf  der  Batterie  durch  Aufhebung  dea 
Kontakts  zwischen  d  und  ti,  welche  mitteb  dw 
Hebels  h,  erfolgt,  unterbrochen. 

Die  Entsendung  eines  elektrischen  Stroms 
zu  dem  in  der  Zugrii  htung  tückwärts  gelegenen 
Nachbarwärter  behufs  IVeigabe  der  Signale 
geschieht  duirli  Andrücken  ib's  Tasters  7*, 
(bezw.  7'j  in  Fig.  22'.»)  des  elektrischen  Ii. 

Dieser  Taster  kann  nur  gedrückt  werden, 
I  wenn  si(h  der  Signalhebcl  H,  in  der  Halt- 
stellung befindet,  bei  welcher  sich  der  durch 
die  (lestängeleituiig  <,  e,,  e.,,  e,  mit  dem  Strll- 
hebel  in  V  erbindung  stehende  v  orii^cr  v  ober- 
halb des  Tasters  bdfndet. 

l]ei  der  Umlegimg  des  Signalhcbrls  i/,  in 
die  Freilage  senkt  sich  der  Vorleget  v  und 
verhindert  das  Andrücken  des  Tasters. 

Der  Voigang  bei  der  Fahrt  eines  Zugs  von 
1  nach  *i  ist  folgender: 

Der  Wärter  in  1  dvihlt  d  >n  Taster  T, 
^Fig.  22Uj  und  stellt  hierdurch  den  Kontakt 
KWiBchen  a  und  h  her.  Hierbei  geht  ein  Strom 
vom  positiven  Pol  der  Batterie  über  1,  la, 
h,  2,  2,  h\  f /  zor  Glocke  G,  des 

Nachbarpostriis      wcl.  lir  erf'iiit,  .--odiinii  dunli 
den  Elektromagnet  J/^  wodurch  der  Anker  -1^ 
von   M,  angezogen  wird,  von  da  zur  Erd- 
leitung A'y  nach  Ei  und  zur  Batterie 
zurück. 

Durch  das  Anziehen  des  Ankers  wird 
mittels  des  Zahugetriebs  die  Kadel  II  geneigt, 
gleichzeitig  der  KontaktsrUnß  bei  t  ■  aufgehoben, 
hingegen  jener  bf  i  /  '  liergcsfellt  Nun  geht 
ein  Strom  vom  p*.>itiv.  n  Pol  der  Batterie 
über  4.  /  )  ',  e\  h J.  h.  .  durch  den  Elektro- 
magnet M ,  des  Postens  1,  wodurch  der  Anker  A^ 
von  u.  angezogen  und  die  Nadel  i  geneigt 
wird,  iiiid  Ton  da  Bber  Jb'i,  zur  &ttene 
zurüek. 

Der  Wärter  in  1  erhält  hierdurch  Nach- 
richt, daß  Wärter  2  das  Zeichen  über  die  An- 
nähening  des  Zugs  erhalten  hat  und  sein 
Appanii  ;_nit  fuiikiii>ni'-ii  (Jli-ii  li/eitig  wird  aber 
aueh  der  Kontakt  bvi  m  autk«  hoben  und  der 
bei  8enkre<  ht  stehender  Nadel  /  cirkttlierende 
Strom  der  Batterie  Jt ..  wt  l.  ii.  r  über  o,  «,  e, 
,  tu,  p  und  von  da  na<  h  Ji.  zurückgeht,  unter- 
I  brechen,  wodurch  der  Hebel  des  elektrischen 
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S«lJo?se$  vom  Elektromagnet  c,  angezogen  wird, 
io  da&  ersterer  den  Schuber  s  festhält  und  die 
Signalbebel  in  der  BaltaUUmig  Tanddotten 

Wenn  der  Zug  bei  dem  Posten  2  angdhuigt 
und  in  den  nächsten  Strit-kf-nubvchnitt  2 — 3 
eingefahren  ist,  deblockiert  der  Warterdi« Strecke 
1—2  durch  Drücken  auf  die  last«  7'-. 

Dumit  die  Taste      gedrückt  weraen  kann. 


Hierdurch  geht  der  Strom  vom  negativen 
Pol  dor  Batterie  Ji^  über  0,  y\  x\  6,  t',  6', 
2,  b,  c,  M„  Ky  K.J  zur  Batterie  zurück  und 
richtet  die  Nadel  1  wieder  senkrecht.  Gleich- 
zeitig geht  der  Strom  ttber  JT,  M,.  zur 
Batterie  zurück  und  xiehtet  MMsh  die  KmmI  II 
wieder  senkrecht. 

Bei  Po.st<.'n  I  wird  hierdurch  der  Stromsoliliifi 
der  Batterie       bei  m  wieder  heigeatellti  der 


— s 


itt  es  wegen  des  Vorlegers  v  notwendig,  dai^ 
der  Blookngnalbebel  H,  sich  in  dor  Halt- 
Stellung  befindet.  AuJ>erd<  m  luuG  aber,  damit 
■lie  Entsendung  eines  Stroms  niKh  Posten  / 
erfolgen  kann,  der  Kontakt  im  R4>lais  bei  x' 
iin^estellt  sein.  Dies  geschieht  dnrch  die 
Steuung  des  Vorsignals  auf  „Halt",  wobei  der 


Str  i'Qi  der  liatterie  JS 1 


■hl 


osst'ii  und 


der  Anker  des  Elektromagncts  e«  angezogen 


Ankerhebel  h  des  elektrisehen  Soblone»  an- 
gezogen ,  welcher  nun  den  Sdinber  «  wieder 

freintr>t  und  die  Stellung  der  SigniUielMl  fSr 
einen  weiteren  Zug  ge-Stattet. 

Nachdem  bei  der  französischen  Westhahn, 
bei  welcher  diese  Apparat«^  in  Verwendiiag 
stehen,  in  Strecken  mit  dichtem  Zugsverkehr 
das  Penuissiv-niocksystem  emgeführt  ist,  bei 
welchem  diu  Züge  unter  gewissen  Voraichts- 
maftregeln  in  eine  noch  beeetste  Blodkitreoke 
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eingelassen  werden,  ist  not^li  eini»  mei'haniscbe 
Sperrvorrichtun^  bei  dorn  Stollhebel  di-s  Block- 
signals angebracTit.  welche  die  St<dlung  desselben 
nur  auf  „V'orsicht"  (Achtung!)  ermöglicht. 

Mittels  des  .Schlüssels  v  difser  Vorrichtung 
kann  das  elektrische  Schio(i  .S'  gt-üffiK-t,  bezw. 
der  Schuber  h  zurückgezogen  werden,  so  daß 
die  Umstellung  der  Hebel  7/,  und  //,  ermög- 
licht wird.  Der  Si  hlilssel  >/  kann  jiMloeh  nur 
aus  dem  Schloß  beim  Signalliebel  entfernt 
werden,  wenn  dessen  Riegel  sieh  <|uer  über  die 
Führungsbogen  des  SteUhebels  gelegt  hat  und 
so  nur  die  l'mlegung  des  Hebels  //'  bis  in 
die  Mittelstellung  gestattet. 


Wecker- 
Ustcn 


Klock- 
tasten 


Block- 
fentter 


Bei  dieser  Stellung  erscheint  an  dem  Block- 
signal die  Aufseliritt  „Achtung"  { Atleittion). 

Um  das  elektrische  Schloß  zu  öffnen,  ist 
der  Schlüssel  //  in  die  bei  j  angebra<'hteOft"nung 
7,u  stecken.  Durch  Drehung  des  Schlüssels  wird 
der  Anker hebel  h  gegen  den  Elektrom:ignet  c, 
gedrückt  und  daher  von  dem  Ansatz  z  des 
Schubers  entfernt.  Wird  der  Schuber  zurück- 
gezogen, so  bewegt  er  den  Hebel  /i,  mit.  welcher 
sich  nun  so  über  das  Schlüsselloch  stellt,  daß 
die  Entfernung  des  Schlüssels  j/  nicht  möglich  ist. 

Alle  diese  Apparate  wenleii  durch  Bafterio- 
ströme  in  .Thätigkeit  gesetzt  und  sind  daher 
auch  den  Übelständen  derselben  unterworfen; 


BHtxabIait«r 


 Wecker 


auch  wird  Ton  den  Strömen,  deren  Stärke  oft 
veränderlich  ist,  eine  größere  Arbeitsleistuiiir 
gefordert. 

Ein  Blockapparat,  bei  welchem  zuerst  Induk- 
tionsströme verwendet  wurden  und  welcher  di»* 
vielseitigste  Verwendung  zuläßt,  infolgedessen 
auch  die  weit4?ste  Verbreitung  gefunden  hat. 
ist  jener  von  Siemens  und  Halske  (Ub>-r- 
ingenieur  Frischen). 

Zur  Auslösung  und  Herstellung  der  mecha- 
nischen Sperrung  werden  Wechselströme  ver- 
wendet, wodunh  der  .\pparat  von  allen  Ein- 
flüssen der  atmospliHriscnen  Elektricitüt  be- 
freit ist. 

Das  Außere  eines  derartigen 
.\pparats  zeigt  Fig.  230  a.  ^lie 
innere  Einrichtung  Fig.  2.31. 

Die  nach  der  Anzahl  der 
vorhandenen  Signale  erforder- 
lichen Blockapparate  ( Blo<-k- 
sätze,  Blockeinrichtungen)  sind 
in  einem  gemeinschaftlichen 
Schutzkasten  nebeneinander au- 
geonhiet ,  an  des.sen  Vord"r- 
wand  kleine,  runde  Fenster- 
öffnungen angebracht  sind 
(Blockifelder,  Blockfenster),  flie 
weiß  oder  rot  geblendet  wer- 
den küimen  und  hiermit  sicht- 
bar anzeigen,  ob  das  betref- 
fen<le  Signal  freigegeben  o<ler 
verschlossen  ist. 

An  der  oberen  Wand  ragen 
Ta.steii  (Blocktasten)  hervor, 
welche  senkrecht  nach  abwärts 
edrückt  werden  können,  hier- 
urch  die  notwen<ligen  Kon- 
taktpunkte der  Stronileitimg 
schließen  und  die  mechanische 
Sperrvorrichtung  in  Bewegung 
setzen. 

An  der  einen  Seitenwand 
ragt  die  Induktorkurbel  her- 
vor, durch  deren  Drehung  die 
elektrischen  Ströme  erzeugt 
werden. 

Unterhalb  des  Kastens  be- 
findet sich  die  mechanische 
Sperrvorrichtung  für  die  Stell- 
hebel der  Signale  (oder  Wei- 
chen etc.). 

j  Bei  Blockapparaten,  welche 

im  eigenen  A|>parat  auf  keinen 
Stellhebid  wirken  und  auch  von 
amleren  Blo<'ksätzcn  nicht  ab- 
hängig sind,  entfällt  die  Stange 
r  und  «ler  Winkelhebel  X. 
(Fig.  2.n). 

Die  Wirkungsweise  des  Apparats,  und  zwar 
eines  einfachen  Stationsapparats  ist,  wie  au* 
Fig.  -'31  ersichtlich,  folgende: 

Duri'h  Niederdrücken  der  Blocktast^>  1^  und 
glei<-hzeitiges  Drehen  der  Induktorkurbel  h 
nehmen  die  Diduktionswechselströme  den  Lauf 
von  h  über  /,  2  bis  10,  A',.  h\,  17,  lö  nach  /  zum 
Induktor  zurück.  Hierbei  wird  der  Anker  u  und 
jener  a,  des  korrespondierenden  Apparats,  sowie 
di«'  an  dessen  Achse  befindliche  Zahngabel  in  eine 
hin-  und  hergehende  Bewegung  versetzt,  und  das 
Kreissegment  im  Stationsblock  vermöge  der 
Feder  (r^  nach  aufw;ärts,  jenes  beim  C«ntral- 
apparate  infolge  des  Übergewichts  des  Segments 
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aMh  abwirti  bew*>);t.  Ati  dor  Vordorseito  der 
Kraissciffmente  ist  eine  halb  weiß,  halb  rut  be- 
nuüte  &heibe  befestigt  iiiul  es  erscbeiiU'U  daher 

die  Sdiutzlcast4>nfenstt>r. 
hintar   welchen    sich  die 

Kraasegmente  betiuden. 
nunmehr  weiß  geblendet. 

Durch  das  Abwärts- 
bewegeu  des  Krei-isegiuents 
ist  die  Achse  desselben  in 
eine  solche  Lage  gelangt, 
daß  der  Winkelhebel  A",. 
dun*h  den  Druck  der  FV- 
der /,  unterstützt,  aus  M>incr 
gesperrten  L;ige  kommt  und 
dadurch  die  Sperrstange  /',, 
welche  durch  den  Ansatz  u 
des  \V iukdhebels  festgehiil- 
ten  war,  in  die  Ilühe 
Bchnellen  kann.  Die  Sperr- 
stange  /'  steht,  je  nach 
dem  Zweck  des  Apparats, 
mit  den  Verrieglungs  Vor- 
richtungen der  Stellhebel 
oder  jenen  der  einzelnen 
Blockielder  in  Verbindung, 
und  zwar  findet  bei  der 
Stellung  der  Stange  nach 
abwärts  die  Sperrung,  bei 
der  Stellung  nach  aufwärts 
die  Freigabe  der  Stellhebel, 
bezw.  der  Blockfelder  statt. 

Nachdem  die  Wecker 
für  gleichgerichtete  Ströme 
eingerichtet  sind,  werden 
dieselben  durch  die  Wech- 
selströme nicht  bethätigt, 
daher  bei  der  Freigabi^  nii-nt 
ertönen. 

Durch  Niederdrücken  der 
Wecktaste  geht  der  Strom- 
lauf von  a  über  /),,  6,  7,  8, 
;*  (nachdem  nur  gleich- 
gerichtete Ströme  entstandet 
werden,  werden  die  Anker 
nicht  bew^t,  daher  findet 
auch  keine  Auslösung  des 
Zahnbogens  statt)  dann  über 
m.  11,  12,  13  zum  Wecker, 
welcher  ertönt,  endlich  über 
14,  15  E,  /•;,,  17,  18  zum 
lodoktor  zurück. 

Das  Blocksystem  läßt 
sich  durch  verschiedene 
Schaltungen  und  mecha- 
nische operrvorrichtungen 
in  der  denkbar  ausgedehnt*^ 
sten  Weise  anwenden. 

Fig.  J-Vi  (8.609)  zeigt 
die  Sdialtuug  der  B.  für 
Streckenblocke  i  nrichtungen. 

Die  Wirkungsweise  der 
ApMrate  ist  folgende: 

Bei  der  Fahrt  eines 
Zugs  von  A  nach  B  (s. 
Rg.  219)  stellt  der  Posten 
A  sein  Blocksignal  1  auf 
,Halt-  und  driickt  di.>  Block- 
taste iL'  unt«r  gleichzeitiger 
daktorkurbel  nieder. 

Hierbei  ^  ■  i  Stromlauf  von  b  über  1,  ü,  3, 
4  ÄajtfTf  hA<.:  .     ignsi,  das  Jü-eissegmeut  wird 


gehoben,  der  Winkelhebel  (s.  Fig.  231)  und 
damit  auch  die  Sperrstange  7' festgehalten,  dann 
über  5,  (),  7,  <s  zum  Induktor  zurück. 


iig  mit. 


lirehung  der  lu- 


Die  SiMMTstange  P,  kann  mit  d<'r  Bbx-ktaste 
k  nur  niedergedrückt  werden,  wenn  die  Klink>-  o 
in  den  Ausschnitt  des  Kettonrollenrands  H 
eintreten  kann.  Dies  ist  nur  bei  Uallstcllung 


Blod^einriditaiifiren 


dt  s  Signals  niiiglich.  Nachdem  der  Zug  beim 
Sigmil  2  vorübergefahren  ist  uud  dieses  vom 
Posten  2  auf  „Hm"  gestellt  wurde,  verschließt 
derselbe  das  Signal  auf  gleiehe  Weise.  Hierbei 
geht  ier  Stromuiuf  toh  Aber  9,  10,  11,  12 
—  das  Kr.  issf^'mt  nt  steigt,  die  Stange  P  und  der 
Stellhebtl  werdtü  gesperrt  — i3,  14,  15,  16,  17, 
IS,  19,  20,  21,  22,  23,  24,  2,  3,  4  —  das  Kreis- 
legmeat  fült»  der  WinkeUiebel  If  and  damit 
die  Spemtange  werden  frei  und  somit  «ndi  der 
Signalhebcl  —  soilaiin  i\her  5,  6,  7,  P.  K—K,  25, 
26,  27,  28,  29  und  .iO  zum  InduJitor  zurück. 

Nachdem  bei  Streckenblockeinrichtungen 
gleichzeitig  mit  der  VerschlieAung  eines  Sigmüs 


(Ifrilrückcii  (Irr  IJlockta«*'  ti.  ilso  dif  Schließung 
der  Blucklt'ituug  nur  kuuiii  gestattet,  wenn 
die  Rader  des  Zugs  ciin'  Kontaktvorrichtung 
(Badtaster,  Pedale,  Sohianeadarohbiegangecono 
takte  n.  dgl.  )  passiert  haben  und  dadurch  die 
Batteriestroml'itnnp  der  Arretieningsvorrioihtailg 
8chli«'ßen,  welchü  nun  ausgelöst  wird. 

Um  die  Kontrolle  über  die  jeweilige  Stellung 
der  Signale  im  DienoUoiaü,  (Verkenrshttreaa) 
ansQben  m  Mimen,  eind  optitdie  KontroDvor- 
rli'htuii|.'>'n  mit  den  Sienalarmen  direkt  in 
Verbindung  k'' ^""  "'ht,  welche  mittels  Batterie 
in  Thätigkeit  gesetzt  werden. 

B.,  welche  auf  gleiohea  Frincipien  beruhen, 


Fiff.  »t. 


das  in  der  Zugsrichtung  rOokwirte  l>e&ndUobe, 
bezw.  die  rfielnrärtige  Blockstreclre  freigegeben 

wird,  ist  es  notwfii'Iij^  die  nitltütigung  des 
A{>par:its,  von  der  erfolgten  \ « ii»chließung  an- 
g-  taugen  bis  sur Freigabe  durch  den  vorliegenden 
Block  Posten,  zu  verhindern.  Es  ist  de.shalb  die 
Einriclitung  getroffen,  daß  die  Blocktaste  nur 
einm.il  zur  Verschlieliung  nl-  ilt  i  gedruckt  und 
dadurch  die  Stririil'-itimg  nur  einmal  geschlos.sen 
werden  kann 

Damit  dit;  Verschließung  der  Signale,  bezw. 
die  Freigabe  der  rückwärts  betindlicheu  Signale 
nur  erfolgen  kann,  wenn  der  Zug  die  iJlock- 
strecke  wirklich  paasiert  hat,  i^t  eine  Arre- 
tierang«?(UTichtung  angebndit,  welche  das  Nie- 


bei  welchen  jedoch  die  VerschlieOuiq^  des  Signada 
selltstthftti^  bei  der  Bfiekstellung  desi^ben 

erfolgt.,  -^iiiil  '-]iäfcr  von  IIa 1 1  ein >•  r  -  Ku  h  1- 
fürst,  iiyrüuiuii  u.  A.  kunstrmert  worden. 

Erstcrcr  Apparat  wird  bei  Streek exiblock- 
einrichtungen  direkt  am  Signalmastu  befestigt, 
Fig.  233,  234  und  t85.  b«  Centralstellwerken 
auf  diese  monfi.  rt. 

Der  Stellht  bel  iS'  des  Signals  besitzt  einen 
mit  demselbtMi  fest  verbundenen  Heb<  lansut/.  ä, 
welcher  durch  die  Klinke  i  in  der,  der  Halt- 
stellung des  Signals  entsprechenden  Lage  fest- 
gehaltrii  wird. 

Diu  Küuke  t,  welche  durch  die  Kurbel  k 
bewegt  wird,  ist  mitd^nlzretieniiigsstangen  « 
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uud  h  g.  lcnlcriHig  v.  rLundoii  und  hebt  bei  ihrer 
Auf-  und  Abwartübtiwegimg  beide  in  die  Höhe. 

Die  AuArärtsbewegun^  der  Arretierungs- 
fltange  a  wird  durch  einen  Sperrcy linder  z, 
entweder  gestattet  oder  gehindeit^  je  nach  der 
JjAgi'  df.s  Ausschnitts  dieses  Cylinut'rs. 

Mit  dem  um  eine  horizontale  Achse  dreh- 
baren Cjlinder  z  ist  eine  halb  rot,  halb  weiß 
bemalte  Blechschfiibe  c  darob  dea  Arm  d  fest 
verbunden. 

Ist  die  Aufwärtsbeweirung  der  Ai  retierungs- 
stange  durch  den  Sperrojrlinder  gehindert,  so 
lMAnd«t  sich  die  rot  iNuuilte  FUcne  binter  dem 
in  der  Torderen  Sehutikasteinrand  befindlichen 


hierdurch  die  Stift*>  von  den  ;in  dem  dreh- 
baren Ankt  1  X  des  Elektromagnets  befestigten 
Paletten  übfalien  können. 

Die  Induktionsströme  können  nur  vom  Tor- 
liegendon  Blockpo8t«n  in  den  Elektromagnet  E 
gesendet  werden. 

Die  Auskliukuug  des  Bignalhebels  behufs 
Freieteilttng  des  Signals  kann  daher  nur  er- 
folgen, wenn  dieser  vom  Vonriobter  frMgegeben 

wurde. 

Dies  geschieht  durch  Andrücken  der  Block- 
taete  (  gegen  den  fiöhatxkasteB,  wodurch  die 
Ldtnng  bd  Ä  «nUoiMD  iHnl,  und  dwdi 
Drelmng  der  ÜDiniktorlnirM  K 


S 


Fensterchen;  ist  die  Aufwärtsbewegung  der 
.Xrretierungssfangc  ernioglidit,,  so  benndet  sich 
das  weiße  Feld  der  Blecbscheibe  hinter  dem 
Pensterchen. 

Die  Bewpjrung  der  lJl'  <  lisoheile'  aus  d'T  ge- 
hobenen Stellung  na/  h  abwärts  erfolgt  durch 
das  .  igene  Grewicht;  die  B- wegung  nach  auf- 
wärts durch  (  inen  an  dem  Measiogsegment  Z 
befestigten  Hebelann  e,  n.  tw.  bei  der  Ab- 
niirtsbewegung  dieses  Segments  infolgo  dessen 
Übergewichts.  Die  Abwärtsbewegung  dieses  mit 
einer  Anzahl  Stiften  versehenen  Scgment.s  er- 
folgt nur,  wenn  durcb  den  Elektromagnet 
IndolctioiunrechseLBtrOme  gesendet  werden  und 


Das  AndrQeken  der  Bloolctaste  kann  nur 

vorg.'iioiiiruen  werden ,  wenn  der  Signallicb.  I 
durch  die  Sperrklinke  i  in  der  Haltstellung 
festgehalten  ist.  Befindet  sieb  die  Spcrrkliiike 
in  gehobener  Lage,  so  sperrt  die  Arretii-rtinp-"- 
btange  b  die  Blocktaste,  indem  sich  diticlbe  in 
einen  Schlitz  der  letzteren  einschiebt. 

Die  Freigabe  des  rückwärts  g^egenen  Block- 
Bbseluütts  kann  daber  nur  erfdgen,  weim  das 
eigene  Signal  sich  in  der  Haltstcllnng  l^  fiiidet. 

Zur  1' reistellung  des  Signals  muG  zuerst  die 
Sperrklinke  nach  aufwärts  gehoben  uud  hierauf 
der  Stellhebel  des  Signals  gesenkt  werden.  Bei 
der  Aitfwärtsbewegung  der  SpenUiidce  irird  die 
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Anvtierungsstanire  o  nach  aufwartet  geschoben 
und  erfaßt  den  Hebelarm  e  des  Zahnsegments, 
welches  nun  wieder  in  die  erhobene  Stellung 
jrebraoht  wird,  nachdem  die  Paletten  so  beweg- 
lich hergestellt  sind,  daß  sie  bei  dieser  Bewegung 
•les  Segments  die  Stifte  durchlassen. 


'  wurden.    Durch  diis  Abfallen  der  Blechscheibo 
I  dreht  sich  der  Sperrcylindcr  wieder  so,  daß  die 
Arretieningsstauge  nicht  mehr  nach  aufwärts 
gestellt  —  Aa»  Signal  sonach  nicht  mehr  in  die 
Freistellung  gebracht  werden  kann. 

Die  B.  vonHvronimi  (Fig.  236—239)  zur 


Fiy.  984. 


I 


I 


I 


X 


Fig.  s:kv 


In  der  gehobenen  Lage  der  Arretierungs- 
stange  hält  dieselbe  den  Sperrcy linder  fest,  so 
daß  die  Blechscheibe  nicht  nach  abwärts  fallen 
kann,  das  Fenster  sonach  solang»«  weiß  geblendet 
bleibt,  bis  der  Signalhebel  wieder  in  uie  Halt- 
stellung gebracht  und  die  Sperrklinke,  sowie  die 
Arretierungsstange  wieder  nach  abwärts  bewegt 


Freigabe  und  zur  Verschließung  von  St^itions- 
einfahrtsignaleu  bestimmt,  sind  für  er.xferen 
Zweck  anders  eingerichtet  als  für  letzteren. 

Die  \\.  fftr  die  Freigabe  sind  im  Stations- 
bureau untergebracht  und  befinden  sich  in  einem 
eisernen ,  an  der  Vorderwand  mit  Fenstern.yer- 
sehenen  Sehutzkasteu  (Fig.  230  und  237)  Über 
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demselben  sind  Drn^tosten  angebracht,  mittels 
welchen  die  Schliefiltng  der  Stromleitung  er- 
folgt. 

Die  Fenster  ingoa  sich  rot  oder  weift  ge- 
blendet, je  naelkdem  die  an  einem  um  e  dreh- 

l'ar«  n  Anker  i'iiios  Elektroniagut'ts  E  bt'fcstigtc 
weiß  bemalte  Scheibe  sich  vor  die  rote  blende 
des  Fensters  schiebt  oder  nicht.  Die»  geschieht 
nun,  je  nach  der  durchgesendeten  Stromrichtung, 
durch  den  remanenten  Magnetismus,  durch  wd- 
chen  drr  Anker  eulwoflt  r  am  Süd-  oder  ainNord- 
]iol  (ii  s  Magnets  biinircii  bleibt. 


Sobald  im  Stationsbureau  mittels  der  Druck- 
taste A  die  Kontakte  der  Stromleitung  geschlos- 
sen sind  und  die  Induktorkurbel  J  gfdreht 
wird,  werden  die  Ströme  durch  den  Llektro- 
magu  't  A  ,  des  korrespondierenden  Apparftte  ge- 
seiiiiet,  woditnh  dessen  Anker  a  angezogen 
wird.  Dersflb.'  i^^t  um  c  drehbar  und  hält  mit 
seinem  oben  n  hakenförmigen  Ansatz  den  QlMir- 
balken  h  in  der  horizontalen  Lage  feist. 

Wird  der  Anker  angezogen,  so  läßt  derselbe 
den  Querbalken  fr-i.  Dieser  ist  um  '/  drehbar 
und  wird  nun  durch  das  am  andern  Hebelarm 


Fiff.  m. 


Fig.  3»ti 


I  :  10 


fif .  sn. 


Die  Ii.  bf-im  (  't-nf  ralstellwi-rk,  welche  mit  den 
StelUifbeln  der  Signale  durch  die  in  Fig.  238 
und  239  daKesteUte  mechanische  Spemror- 
riohtnns  in  verlnndung  stehen,  befinmn  sieb 
ebenfalls  in  eisernon .  an  di^r  Vorderwand  mit 
Fenstern  versehi  ncii  Schutzkäsf.  n. 

An  den  Signalh.beln  ist  ein  Zahubogen- 
8^;ment  befH^igt,  welches  im  geschlossenen  Zu- 
stand, d.  i.  bei  Stennng  der  Signale  auf  „Verbot 
der  Fahrt"  durch  d<-n  Snerrbalkon  h  so  i"  Mit- 
gehalten ist,  daß  der  üebei  nicht  bewegt  werden 


wirkende  Gewicht  //  nach  aufwärts  geschnellt. 
Bei  dem  Herabsinken  des  Gewichts  wird  der  mit 
der  Ffthrungsstange  f  verbundeoe  iwdamiige 
Hebel  h,  weleher  an  seinem  swdten  Ende  eine 

weiß  bemalte  Scheibe  trägt,  mitgezujj-en.  so  da& 
die  Scheibe  vor  (ha  Fenster  tritt  und  die  Frei- 
gabe de.s  Signals  anzeigt. 

Wird  der  nun  freigewordene  Signalhebel  H 
in  die  Freilage  bewegt,  so  greifen  die  am  unteren 
Rand  d'S  Zahubogensegments  angebrachten 
Zähne  in  das  auf  der  Achse  x  aufgekeilte  Zahn- 
rad r,  wodoroh  dasselbe  in  drehemds  Bvmtgaag 
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geaetit  winL  Die  Adue  x  ist  aUen  Blockapm^ 
nten  gwndiuclttfUieh,  w  daft  diemlbe  Be> 

veguDg  jedes  Signalhcbels  umgedreht  wird. 
Am  Ende  derselbeu  bf»ündet  sich  die  Zahnrad- 
fibersctzung  des  Indolctors. 

Mit  der  Bew^uog  des  Z&hnbogeiM  nach 
auswärts  wird  auch  gleichzeitig  ein©  Unuelial- 
tung  d<T  L''ituufr  vorj,'ciii'riiiiii  ri,  indem  hierbei 
das  einr  End"  drs  Kuiehebi  ls  k  nach  abwärts 
gedrürkf  wird  Tiiid  dejiseü  zweites  Ende  sonach 
auf  den  Kniehebel  l  so  einwirkt,  daß  d<'ssen 
längerer  Arm  von  rechts  nach  links  geschoben 
wird  und  von  dem  Kontuktpuukf  c  auf  jenen  t' 
übtrgeht  Der  Stromlauf  geht  nun,  wie  aus 
Rg.240  ersichtlich,  vom  Induktor  über  c,,  k  zum 
S^ati^»IlsMo.•k  nach  r.  durch  die  Elektromrii^in  t" 
E}  des  Sutioasap^jarats,  welcher  nun  den  Auker 
desselben  so  auzieht,  daß  die  weiße  Scheibe 
hinter  dem  Fenster  der  JLastenwand  erscheint 
imd  der  StalloinbcMiit»  «K«  Yenlindigung  über 
die  t-rfolixte  FreistdlUDg de« 
i>igualä  erlmlt. 

Wird  der  Signalhebel 
wieder  in  die  HaltsteUang 
XttrBckgtbrueht,  so  wird  die 
Achse  X  durch  diis  7,;»hn- 
lw>Gr«nsegment  in  tutgegen- 
v  Ut«r  Richtung  wie 
früher  <]r**drpht,  daher  w.  ch- 
selt  aucli  difc  Ütromricht ung 
des  Induktors,  und  der  An- 
ker des  Elektromagnets  i-;* 
des  Statioiisbareaas,  weN 
<'hiT  frflhnr  an  -nnem  Pol 
haften  blieb,  wird  uuu  au 
den  andern  Pol  gezogen, 
die  Scheibe  versdiwindet 
ven  dem  Fenster  und  ee  er- 
schfint  darin  wieder  die  rote 
Blende,  bo  d^Q  der  Beamte 
nunmehr  über  die  erfolgt« 
Haltstellung  in  Kenntnis 
gesetzt  ist.  Mit  der  Halt- 
stellung de»  .Sij,niaihfh''l> 
ist  derselbe  aber  auch  gleich- 
seitig in  dieser  Lage  ge- 
''pf'rrt.  indem  die  Stail- 
iiist'  ;(  am  Zahnbogen  »u 
d'.'U  Srhnapji.-r  a  anstdßt 
und  hierdurch  den  Winkel- 
liebel  t  bewegt  ,  dessen 
oberer  Teil  mit  seinem 
gekrümmten  Rand  in  einen  Schlita der  i-'ührungs- 
stange  eingreift  und  diese  mit  dem  Gewicht 
iiebtj,  wobei  der  Querbalken  wieder  in  die  hori- 
aontale  L^e  konunt  und  von  dem  Ansatz  des 
AuktTs  «  wifdt-r  fi'-t(j:«'ha1fcn  wird  ( ;i,Mrh/..'it 
ist  auch  die  mit  dem  oberen  Ende  der  Ffihrungs- 
•tange  in  Verbindung  stehende  Scheibe  5  wieder 
nach  abwärts  bewegt  worden,  ist  daher  aus  d^  in 
Fenst^rfeld  gekommen,  welches  nun  durch  die 
fix--  Blende  wit^L^r  rot  p<  h|i-nd*  t  ist  und  damit 
d^Q  erfirigten  Verschlaü  des  Signalhebds  anzeigt. 

Sddielllioh  wird  der  Winkelhebel  ifc  irieder 
in  die  ursprüngliche  La^'>-  an  bracht  und  daduiclt 
d<T  Kontakt  neuerlich  Kewtchselt. 

Der  Signalwärter  hat  Keine  besondere  Funktion 
mit  dem  B.  au  Tollsiehen;  da  der  Apparat  aber 
aar  mit  einlbchen  Stromimpttlsen  arbeitet,  ist 
derselbe  von  der  atmosphäriMin  ii  und  f  llu 
rischen  fUektricität  nicht  frei,  so  daß  dessen 
AutHteBug  dnrdk  BUtssoliBIgt  erfolgeii  kann. 


Ein  ähnlioher  Blockapparat  ist  jener  von  Lö- 
bekke.  Bei  diesen  erfolgt  die  Versehliefiunff  des 

Si^nnl«  fhonfallsautomatisrh,  u  zw.  bei  der  Rück- 
stellung' <l<  s  Sij.'nalh.'hi  ls  durch  ein  Zahngetriebe, 
Welches  cin^^  Welle  in  Bewegung  setzt,  die  mit 
dem  Triebwerk  des  Induktors  m  Verbindung 
steht.  Hierbei  werden  Wechselströme  Terwendet. 

Durch  den  1882  von  S  c  h  e  1 1  c  n  s  konstruierten 
Blockapparat  für  Stations-Eiu-  und  -Ausfahrten 
werden  die  Signale  ebenfalls  gleichzeitig  mit 
deren  Rlif  kst.^limg  auf  -Halt"  sdhstrhätig 
verschlossi  u.  Die  Station  (jrbaJt  über  diu  vor- 
t:oriou)mi  no  Freistellung  des  Signals  seitens  des 
Wärters,  sowie  über  die  vorgenommene  Ver- 
schließung  optische  Zeichen  an  dem  Apparat. 

D'^r  Apparat  wird  durch  galvanische  nattcrie- 
ötrüuif  betrieben,  steht  aouach  gegen  jene  mit 
Induktionsstrombetrieb  an  Sicherheit  zurück. 

Die  Wirkungsweise  desselben  ist  aus  Fig. 
841  und  2iS  ersiehtlidi.  In  Fig.  212  ist  ein 


Blückf<M  'Ii  s  .Statioüsajijiarats  dargt  stellt,  dessen 
oberer  l  eil  in  der  Zeichnung  um  '.tO'»  gedreht 
ist.  Die  Freigabe  des  Signals  erfolgt  durch  Auf- 
heben des  an  der  Scheibe  C  befestigten  und  an 
der  Vordnrwand  de«  Scbntckastena  berromgen- 
den  Hebels  h. 

In  der  oberen  SteUong  des  Hebels  wird  der 
Stift  t  dur-^b  den  Srhnappcr  n  festgehalten  und 
so  die  Zurüi'kdreliun^  der  Scheibe  gehindert. 
In  dieser  Stellung  ist  der  StromscnluA  der 
Batterie  B^  zwischen  den  Kontaktfedem  o  und 
hergestellt,  und  der  Strom  eirkuliertron  B,  über 
I,  ?.  7  durch  den  Elektromagnet  JS,  und 
von  da  ühi-r  4  (Erde)  zur  Batterie  zurück. 

Hii  rlici  wird  der  Anker  A.  angezogen  und 
mittels  Zahngetriebes  die  auf  aer  Achse  be- 
festigte, rot  und  weiß  bemalte  Scheibe  so  tr*  ■ 
dreht,  dafo  in  d'  in  Fi'n-t-  n  hfn  i\<-<  S' hutz- 
kaüteu»  beim  Wärter  die  zwischen  dem  Kreuz 
freibleibenden  Felder  f     welche  Mber  rot 


Digitized  by  Google 


Blockeinrichtungeo 


geblendet  waren,  nnnmehr  weiß  geblendet  er- 
Mdieitu>ii. 

iJurch  die  bpim  Anzieheu  des  Ankers  A. 
erfolpte  Drohung  di's  ZahnbogenKe^ents  wird 
•  in  Kuntakt  zwischen  t  und  !:  li>  r^'''Ntellt ,  so 
(iaii  mm  der  Strom  der  Lattt'ri"  7/.,  lr^'•^^■hlo^M'n 
und  von  ii,  über  A",  i,  ü,  5  durch  (Ii«-  Smilcn 
des  Eiektromagneto  und  toq  da  naou  Ji, 
imHelc  cirknliwi. 

Hierbei  wird  der  mit  di'm  Sporrkegol  ä  ver- 
bundene Anker  angezogL-n  und  ersterer  aus 
dem  Ausschnitt  a  der  niechanisehen  Signal- 
hebebperre  wugeboben.  Der  Signalhebel  Kaan 
nun  gezogen  werden. 

Bei  dt-r  Frcistfllunf^  dos  Signals  S'  bewogt 
sich  die  Sperrvorrichtung  in  der  Kichtung  des 
Pfeils,  am  Signal  S  wird  ein  Kontaktschluß 
bei  u  hergestellt,  hierdurch  der  Strom  der  Bat- 
terie Bg  geschlossen,  welcher  nun  von  über 
7,  Ef,  8,     9,  Ut  tO  nMh     sttraekkebrt.  Hiei^ 


kegel  s  auf  die  Signalsperrrwrichtnng  henV 

sinkt.  Wird  ilns  Signal  wii-di-r  in  di.'  Haltstel- 
lung gt'bnujlit,  so  fallt  der  SiKrrkfgi'l  $  in  die 
AuHnehmung  a  und  der  Signalhebt'!  ist  arretiert. 

F»-rner  wird  der  Kontakt  bei  n  unterbrochen, 
die  Anker  ^4,  und  ,-14  werden  von  den  Elektro- 
magneten iv,  und  losgelassen  und  kshm  in 
ihre  ursprüngliche  Lage  zurück. 

Das  ^hngetriebe  oewegt  die  Sehdbe  im 
Blockfensterehen  des  Stationsappan\ts  wieder 
zurück  und  die  Felder  /  desf:ell>eu  erscheinen 
rot  geblendet.  Der  Schnapper  ♦»  ist  wieder  so 
gestellt,  daft  bei  einer  neuerlichen  Freigabe  der 
Stift  tt  wieder  festgehalten  wird. 

Außer  den  elektrischen  B.  wurd-'n  auch 
solche  mit  rein  mechanischer  tlbertnigung  an- 

fewendet.  Ein  solcher,  für  die  Freigabe  und 
ie  Verschließung  der  Signale  auf  Bahnhöfen 
bestimmt,  ist  Ton  Sohnabel  und  Henning 
konitraieit  worden. 


Fir.  Mt. 

bei  wird  einerseits  der  Anker  A.  von  an- 
gezogen und  mittels  des  an  demselben  befestigten 
Zahngetrielx's  die  um  y  drehbare  Scheibe  so  ge- 
wendet ,  daü  die  Felder  /'  des  Fensterchen  im 
Stationsapparat  weiß  geblendet  erscheinen  und 
der  Stationsbeamte  über  die  erfolgte  Frei- 
steUnng  in  Kenntnis  gesetzt  wird;  andererseits 
wird  der  \\m  z  drehbare  Anker  A^  von  F.^  an- 
gezogen ,  wodurch  der  Schnapper  m  zurückge- 
zogen wird,  den  Stift  t  losläßt  und  die  Seheibe 
C  mit  dem  Hebel  A  in  die  uc^rttngliohe  Lage 
lorBekftllt 

Hierdurch  wird  der  Kontakt  zwischen  0  und 
O.  wieder  aufgehoben,  der  Anker  A^  wird  von 
Jbj  nicht  mehr  festgehalten  und  das  Zahnge- 
tnebe  mittels  der  Feder  e  wieder  in  die  Ruhe- 
lage zurückgezogen,  hierbei  erscheinen  die  Felder  f 
des  BIiKkf«n>tcichi'ns  rot  geblendet. 

Gletcbzeitiff  wird  der  Kontakt  bei  t  unter- 
brodMn  vnd  dadurch  der  Anker  vom  Elek- 
tronuignet      losgelamen,  wodorch  der  Sperr- 


Wf  Mt. 

Der  im  Statiou-sbureau  befindliche  Apparat 
ist  in  Fig.  243,  244,  jener  im  Weichen-  md 
Signalturm  in  Fig.  245—247  dargestellt. 

Die  Verbindung  der  Köllen  A'  des  Stations- 
apparats mit  jen)-n  I'  des  Signaltunns  irt  dvroh 
Dopjpedsti^drahtzüge  heigestellt. 

Die  Bewegung  der  Rollen  kann  nur  rom 
Stationsapparat  aus,  und  zwar  mittels  der  Kur- 
beln A'  vorgenommen  werden.  Bei  der  auf- 
rechten Stellung  der  Kurbel  sind  die  Signal- 
heb^  TendUoMen;  bei  der  Drehung  derselben 
nach  rechts  wird  der  eine,  bei  Avr  Drehung 
nacb  links  der  zweite  Signalhelicl  freigegeben. 

Nachdem  mit  jeder  Rolle  zw>  i  Signale  fw- 
schlossen  werden  können,  sind  am  Statione- 
apparat  nur  halb  soviel  Rollen,  als  Signale  TOT- 
handen  sind,  nebeneinander  angeordnet. 

I'ii'  Rollen  sind  gegenseitig  durch  Schieber 
in  Abhängigkeit  gebracht,  um  die  gleichzeitige 
Freigabe  Kollidierender  Fahrstraßen  unmögliä 
XU  machen.  Die  Schieber  greifen  in  Aaseohnitto 
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der  mit  deu  Rollfti  X  auf  einer  Achse  fest- 
eekeilten  Ri^olrollcn  T  ein,  wodurch  die  Kur^ 
bcln  nach  IJedarf  festgehalten  werden. 

Die  Rollen  /'  des  Apparats  am  Stellwerk 
Ixsitzvu  Ränder,  welche  mit  Ausschnitten  ver- 
sebea  sind  und  je  nach  der  SteUung  der  BoUe 

BoinigTuig  des  WinkeUiebds  a  gettetten 
oder  spt-rrpH. 

Nachdem  die  Umstellung  des  äigualhebels 
mr  mOf^oh  ist»  wenn  dia  fiegetatenge  U  naeh 


Bei  aufrechter  Stellung  der  Kurbel,  bei 
welcher  der  volle  Rand  der  Rolle  J'  vor  dem 
Wiukelhebel  st4?ht  und  dessen  Bewegung  hindert, 
erscheint  das  im  Schutzkasten  angebrachte» 
KontroUfeiistor  nt  tr''blendet,  nachdem  ili>- 
halb  rot,  halb  weiß  bemalte  Scheibe,  welche  am 
Ende  des  zwaiuiiiigen  Hebels  m — n  befestigt 
ist,  mit  ihrer  roten  Fläche  vor  dem  F'^nster 
steht.  Bei  Umdrehung  der  Bolle  durch 
midie  die  fMgibe  «inss  Bignela  erfo^  wird 
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rif.  Mi. 
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rif.  MB. 

aufwärts  bewegt  werden  kann,  dies  aber  — 
-iußer  der  richtigen  Stellung  der  Hebel  des 
äteUwerks  —  bedingt,  daA  der  Wiukelhebel 
ebenlUli  bewei^h  ist,  so  kann  die  ümsteDnng 
des  Signalhebds  nur  erfolgen,  wenn  die  Rolle  /' 
derart  gedreht  ist,  daß  der  Winkelhebel  in  finen 
Anndmitt  des  Rollenrands  eintreten  kann. 

Diese  Stellung  der  Bolle  entspricht  der  ab- 
Hiti  gestellten  Knibd  der  entspredienden 
BdDe  JTdes  Statioiiseppenfei. 


ttg.  MT. 

der  Hebel  rn — »  von  dem  Stift  b  der  BoUe  P 
erfaßt  und  nach  aufwärts  gehoben,  die  Sohdbe 
gesenkt,  so  daA  dieselbe  mit  ihnr  weiften 
Fliehe  Tor  das  Fenster  sii  stehen  Icommt. 

Sn]an>;>>  sii'h  diT  Si^riiilhfhr'l  in  dt-r  Frei- 
lage beüudet,  kann  die  Kurbel  des  Stations- 
blockajqpanits  nicht  zurückgedreht  werden.  Am 
Stationsapparat  erscheint  keine  optische  Kon- 
trolle Uber  die  vorgenommene  jeweilige  Stellung 
der  Signale,  Jedooh  kann  diese  dnren  einen  ge- 
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wötmliohen  elektrischen  EoQtrolkpparat,  welcher 
an  den  isignalannen  Kontaktpunkte 
einfacher  Weise  erreicht  werden. 


Seit  dem  Jahr  1886  ist  auf  mehreren 
<K'utsfht'n  Eisenhahnen  das  ni  c  h  a  n  i  s  c  h  e 
Block  System  von  Üüssine  (M.  J&del 
in  Bitumsehweig)  in  Verweodmig  (Fig.  848  a,  fr, 

Bei  demselben  wird  das  äignal  nach  der 


wodurch  die  Umlegmig  des  Signalhebeb  ge- 
hindert ist  (Fig.  250). 

Wird  Tom  Stationsanparat  aus  das  Signal 
freigegeben,  so  dreht  sicn  die  Freigaberolle  so- 
weit, daß  der  Zahn  /i  in  den  tTst^-u  Zahiiaus- 
schnitt  m  der  Bolle  q  zu  stehen  kommt  und 
4«r  erste  Zahn  der  utsteren  an  dm  Zahn  h 
anstößt.  Gleichzeitig  ertönt  eine  Glocke  und 
erscheint  eine  an  der  Bolle  g  befestigte,  weiße 


Fig.  248 a. 

Rückst'llung  auf  „Halt"  selbstthätig  gpsporrt, 
so  diiß  d<  r  Wärter  dasselbe  nicht  zum  zweit^imiai 
auf  „  Vifxt:  Fahrt"  st^'Uen  kann,  femer  kann  das 
Sinml  vom  StationsimFeM  »os  nnabhingig  vom 
Wirtw  {«dcmit  «nf  ^alt**  ^wtellt  werden. 

Die  Drahtzugrolle  d  (l(>!i  Sisj^nallichcls  .un 
Stellwerk  ist  mit  einom  gi  zahütta  Itad  ge- 
kuppelt, dessen  letzte,  etwas  verlängert-'  Ziihne 
%  Mi  der  UaltsteUuig  des  Öigtials  und  deeeen 
?«nohlie&niig  donhdiaSlatlon^ppärat  anf  den 
nUen  Baad  der  «MgaberoUa"  g 


Fig.  Uüb. 


Fig.  849. 


Scheibe  am  Stellwerk,  wodurch  der  Wärter 
über  die  erfolgte  Freigabe  Tcrst&ndigl  wird. 

Stellt  der  Wärter  den  Signalhebel  a  um,  so 
drehen  sieh  mittelB  des  wia  in  EingtüF  fdan^^« 
ten  Zahngetriebea  baide  Bollen  d  nnd  wi«  in 
Fig.  252  dar^ns-tollt.  Nnrh')'  !ii  i  r  Signalheb*»! 
in  der  Freilagr  nicht  eingeklinkt  wird,  ist  es 
dem  Stationsbeaint.il  möglich,  die  Freigabe- 
rolle  g  jedeneit  wieder  in  die  SiaUnng  Vig,  861 
zu  brinfran  und  hierdoreh  das  Signal  «icder 
anf  «Halt*  mrtti^iaitailan. 
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Der  StatioiuapDarat  besteht  aus  einer  Stell- 
nfle  in  deren  iMaAma  ein  Mdneres  Zahn- 
rad C  eingreift,  welches  si^h  lose  auf  t  iucm 
Zapft>ii  (Irent  und  luittvis  einer  Einklinkung  mit 
der  auf  (lpin->eU>ou  Zapfen  beflndfiolien  Knrhel 
ferbsoden  werdm  kann. 

I 


Über  dem  Gehäuse  beiindet  sich  eine  Glocke, 
welche  bei  der  Bewegung  der  Signabcheiben 

ertflnt. 

Um  ein  Signal  freigeben  zu  können,  muß 
die  in  der  Ruhelage  nach  abwärts  hängende 
Kurbel  D  durch  Einkliakuug  mit  der  Rule  C 


Fiff.  tn. 


nniü  jn 


Fig.  SSS. 


Die  RfiUo  .1  wird  durch  eine  Federklinke  K 
in  der  Ruhelage  festgehalten. 

Oberhalb  «b  r  Holl.-  A  bvHii<i.4 
GdliBse  die  ik'wegimgsTurric-btunja;  för  die  in 
teFneterehen  Ferseneinenden  Signalscheiben, 
wdche  bei  halWr  Drehnnp:  di  r  Kolb'  .1  tluroh 
fal  an  dieser  beflndüchen  Stift  in  Thätigkeit 
IMtst  Verden. 


in  Verbinduiijr  gebracht  und  glpichzeitig  die 
Rolle  A  dun  h  I>ni<  kt'n  a>if  »lie  Federklinke 
fnM;jr'  !ii;irlit  w«'t<l"ii.  I'ie  It  »lle  .1  muß  nun  sn- 
weit  herumgtidreht  werden,  bis  der  Zeiger  J 
wagrecht  gestellt  Itt 

Hierdurch  ist  am  Signalstellwfrk  die  Fn  i- 
gaberolle  in  die  in  Fig.  251  dargestellte  Lage 
gidtommen. 
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Bei  der  ümieguug  des  SiipiklbebcU  am 
Stellwerk  in  die  Freilage  wird  die  Rolle  a  und 
dadurch  auch  die  R^^llc  .1  in  Ricntung 
Weiterbftwe0,  der  istift  G  kommt  nach  auf- 
wärts zu  stehen  und  setzt  die  Bewc^un^vor- 
riohtoQg  der  SignaUcheiben  in  Thätiek«it,  so 
^kß  in  aem  betreffenden  Fensterchen  eme  ^iße 
Scheibe  erscheint  und  die  Glocke  //  ertönt. 

Stellt  der  äignalwärter  das  Signal  wieder 
auf  „Half,  so  wird  die  Rollo  g  in  die  in 
Fiff.  251  ipezeichnete  Lage  und  damit  aach  die 
BoUe  A  wieder  mweit  surBckgedreht,  daft  der 
Pfi'il  J  watrri  i  ht  vti  ht. 

Vom  Staüoiii^iiu parat  aus  erfolgt  die  Ver- 
Schließung  des  Signalhebels  durch  weiteres 
Zurückdrehen  der  RoUe  A  in  die  Ruhduge, 
wobei  die  Rolle  g  wieder  die  in  Fig.  SM  dw» 
gestellte  Lage  einnimint 

Damit  der  Sipnalnäitir  nach  der  Bück- 
stdlnng  des  Siguals  auf  „Halt",  und  >war 
beror  mr  Signalhebel  durch  den  Stationaappamt 


verschlossen  wiird><,  das  Signal  nicht  Ti'  ucrdings 
auf  „Frei"  stellen  kann,  ist  an  der  Rolle  ilie 
in  Fig.  253  und  264  dargestellte  Speriror- 
riehtung  angebracht. 

Die  Rolle  d  ist  mit  Kinschiiitten  n  ver^ehfn, 
in  welche  sich  die  Sperrklinke  h  tiinlegt,  wenn 
das  Signal  vom  Wärter  auf  „Halt"  gestellt 
wurde,  und  zwar  infolge  des  Drucks  der  Feder  r« 
wdehe  an  dem  auf  derselben  AcbM  ^  lose  auf» 
sitzenden  Gewiehtsheht  1  /;  hefesti^'t  i>(  Dieser 
Hebel  j/,  welcher  in  der  liuheLtgu  mi  h  abwärts 
UUigt,  wird  durch  den  an  der  Rolle  g  befestigten 
Knaggen  s  bei  der  Freistellung  des  Signals 
(Fig.  262)  nach  aufwärts  gedreht  und  drückt 
nun  niitt''ls  des  Stifts  t  die  Sperrklinke  gegen 
den  Rand  der  Rolle  d.  Damit  der  Heool  p 
beim  Zurückdrehen  der  Rolle  g  nicht  in  seine 
Ruhela^'i-  zurückkehren  kann,  ist  das  Fang- 
«•tück  H  angebracht.  Dasselbe  i.st  auf  dem 
Zapfen  q  senkri'eht  na*  h  auf-  und  abwiirts  ver- 
verachieobar  und  wird  durch  die  Feder  t;  stets 
nadi  aufwärts  gedrängt. 

Wenn  das  engnal  Tom  Stationsappant  am 


versi-hlos^seii  wurde,  lietindet  sich  iler  Knaggen  s 
öbtiti  und  drückt  das  Fangstück  u  nach  abw&rts> 
Wird  das  Signal  fr^gegM>en,  so  verliat  «  das 
Fangstück,  dessen  Feder  v  dasselbe  nmimdir 
nach  aufwärts  schnellt,  wodurch  der  an  dem 
Hebelp  angebracht«  Stift  w  in  der  An^nehmungj; 
solange  festgehalten  wird,  bis  der  Kna^'gen  « 
I  wieder  nach  filx  u  gelangt  ist  und  da-s  Fang- 
stück niederdrückt,  was  dso  nur  dann  der  Fall 
ist,  wenn  da-s  Signal  Tom  Stationsbitreau  ans 
verschlossen  wurde. 

Der  Hebel  p  kehrt  Terratee  seines  Gewichts 
]  in  die  senkrechte  I,a<re  znriirk  und  ninirnt  den 
Sperrdorn  in  die  uormalc  Lage  mit,  in  welcher 
derselbe  aus  den  Aaaschnittni  0  awfgetretm 
ist  mg.  2öU,  261). 

Die  RoUen  d  und  g  kSnnen  m»  der  Bahe- 
lage  (Fig.  250,  -i>wohI  naeh  link^,  als  auch 
nach  rechte  g<<irelit  wurden,  und  kuautu 
sonach  mir  >  in-  r  liolle  zwei  Signale  freigegeben 
werden«  welch«  nicht  cleichnitig  aar  , Frei" 
stehen  dfltfen.  Bei  einer  grUßenn 
Anzahl  Von  Signalen  werden  dif 
itüUeu  sowohl  im  Stationsapparat 
als  auch  am  Stellwerk  nebenemaa- 
der  angeordnet  und  in  erst«^rem 
durch  Riegelvorrichtnnirt  II  gegen- 
seitig in  der  ertoni>  rliehen  Ab- 
hängigkeit gehalten  werden. 

Auf  der  französischen  West- 
bahn ist  ein  mechanischem  BhvV- 
system  für  das  Fahren  iu  Kaum- 
distanz in  Verwendung,  welche* 
in  Fig.  266, 250. 2Ö7  daigestellt  ist 
Die  Blookafaschnitte  lietragen 
^^^o  h']^  700 m. 

Für  j-<l»>  Zugsriehtung  sind 
drei  St  oll  hebe!  £/,,  //,.  H,  ange- 
ordnet £iner  derselben  dient  nur 
Stellung  dm»  Vorsignal«!,  dernrett« 
zur  Frt  i-t<  llimg  des  Bl«  k  i_^'nals 
des  nnkwärts   gelegnicn  liii-Kik- 

f>üstiii  ,   .ilso    zur  Freigabe  der 
Uoi-kstreeke,  der  dritte  zur  Stel- 
lung des  eigenen  Blooksignals. 

Die  Hi'ht'l  sind  d\in  h  einen 
Riegelmeeliani^inn-.  gegeris.  itig  in 
solche  Abhängigkeit  g'  hra<  ht,  daft 
die  Stellung  des  Vorsignals  auf 
.Freie  Fahrt."  nur  erfolgen  kann,  wenn  vorher  dms 
Blüeksigniü  auf  „Freie Fahrt"  gestellt  wurd«-.  und 
umgekehrt,  das  Vonsigoal  zuerst  auf  .Halt" 
gestdlt  sein  muß,  bevor  das  Blooksignal  auf 
„Halt"  gestellt  worden  kann ;  femer  das  Biock- 
signal  des  rückwärts  gek-geueu  Postens  nur 
dann  freigegeben  werden  kann,  wenn  das  eigene 
Blocksiglud,  sowie  Vorsignal  sich  in  der 
HaltRtdlung  befinden.  Der  Hebel  des  eigenan 
BlrM  ksignals  wird  mittels  eines  Zwischenappanits 
in  der  Haltstellung  solange  gesperrt  gehalten, 
bis  das  Signal  vom  vorgelegoMn  Posten  anf 
„Freie  Fahrt"  gestellt  wurde. 

Der  Hebel  i7,  des  eigenen  BlocksignaU  kann 
nur  zur  Halt.-tfllung  desselben  verwendet  werden 
und  ist  mit  diesem  .SigUiil  nicht  direkt  in  Ver- 
bindung gebricht,  sondern  mit  einer  in  dl« 
Signaldrahtleitung  eingefügten  Ein-  und  Aus- 
schaltevorrichtung  (Fig.  256),  iu  weiche  die 
Drahtleitung  vom  vorgelegenen  Postm  und  jnie 
zum  Blockagnal  eingefü^u-t  ist 

Die  Tom  vorii^enden  Posten  3  (Fü^  265) 
kommoide  Brahtlettung  greift  an  dem  Winfcol- 
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liclxl  an,  welcher  um 
dio  Achse  x  drohbar  ist, 
auf  welcher  derselbe  lose 
ftQfntzt.  IHe  beiden  He- 
bebnm  sind  mit  eini<m 
Beemeat  s  vcrbuudvu 
und  Bvfierdem  lie6ndet 
sich  am  Ifingeren  Arm 
ein  Gegengewicht  G. 

Die  Drahtlcitung  zum 
Bl(»cksignal  ist  an  dem 
anf  dei-^selben  Achse  lose 

sitzenden  «>inarniigen 
Hebel  n  befestigt.  An 
deniNelben  sind  zwei 
Sperrkliuken  c  und  c* 
ausbracht,  tod  weUben 
bei  der  in  Fitr  -'»6  diir- 
gestellti  11  La^f,  welche 
der  Stellung  des  Blwk- 
signaU  auf  , Freie  Fahrt  " 
mtsprieht,  ein«  in  eine 
Ausnehmung  linjrrn- 
segments  die  amlere 
in  eine  Ausnehmung  am 
Gehäuse  des  Apparats 
rinfiUIt.  Atißerdeiii  ist  ati 
di^'sem  H'  In  1  noch  ein 
Gestänge  m  angebracht. 
Welches  zum  Kiegelme- 
cbanisnius  des  Stell- 
helH'ls  führt  und  mittels 
welchem  der  StellhelM'l 
deü  Blo(;k»iignHls  in  der 

Kaltstellung  fpesperrt 
wird. 

Die  bfcidi  II  Sperr- 
haken c  und  c'  halten 
in  der  danesteUten  Lage 
das  am  lubelann  d 
fpstifrtc  Gopi-n^Ti-wiflit  G 
in  fseiiier  gthobeuen 
Stellung  fest.  Wird  der 
Hebel  des  Blocksignals 
//,  in  die  Raltlaffe  nach 
vorwärts  ^'isl.ut,  so 
wird  mittels  des  Ge- 
^t.iii^'i  s  /■  der  auf  der 
Achse  X  festgekeilte  He- 
bel A  nach  rechts  be- 
wegt, ^tößt  liiffl»!  i 
d«n  um  ,v  drehbaren 
■Winkelhebel  i,  welcher 
Htm  die  beiden  Sperr- 
kliuki-n  c  und  auslöst, 
wwlurch  das  Gewicht  Cr 
den  Hebel  d  nach  ab- 
ivirts  zieht  und  der  Arei- 
Bewordene  Hebel  n  in- 
folge des  am  Blocksigual 
angebrachten  Gegenge- 
wichts, welches  (Us  Si- 
gnal stet«  fn  die  Halt- 
stellunp  zu  zi.  lu  n  trach- 
tet, nach  links  bewegt. 
Hierbei  wird  das  an  a 
Ix  fi  ^tigte  Gestänge  vi  n 
i)  p  r  ebenfalls  nachge- 
zogen und  nunmehr  die 
Welle  w  um  IH)«  ge- 
dreht; diese  verschiebt 
DUB  die   Lamelle  X, 


deiai  t,  dii.'j  il.  r  Dom  t  in  die  Ausnehmung  der 
Welle  u\  l  iiitritt,  nachdem  diese  bei  KUck- 
steiiung  des  Stellhebels  //,  in  die  gleiehe 
Bichtimgr  niit  dem  Dom  gelangt  ist  und  so 

den  Strlllirl,,  !   //,  sp<.rrt, 

Wird  vom  vorgelegeneu  Posten  .?  mittels  des 
Hebels  //,  die  Blockst n-oke  wieder  freigegeben, 
w  xleht  der  Dmhtzug  Z>  den  Hebel  d,  und 
weil  die  Sperrklinke  e  bei  der  Haltstellong 
wii  ili-r  in  tli''  Au^n-  liiiiunir  dt-s  Segments  s  einge- 
fallen i>.t,  am  h  d  u  Hebel  u  in  die  frühere  Lage 
zurück.  Hierdurch  wird  also  das  Hl'ji  ksignal 
auf  „Freie  Fahrt"  gestellt  und  der  Hebel  if, 
wie<icr  entriegelt. 

Der  vorliegende  Poston  .7  ist  gozwimgen,  den 
Hebel        nach  der  Freigabe  der  filocKstreoke 

fleicti  wie<ler  in  die  Buhelage  tu  stellen  und 
en  Dn\lit7.u^  7>  naclizulas.sen,  da  nur  bei  dieser 
Stellung  di's  H«'bels  das  eigene  Vorsignal  in  die 
Freistellung  gebracht  werden  kann. 

Duii  h  ciii'  [1  von  Aubin  konstruierten,  in 
die  DralitJ«  ituii;:  zum  Vorsignal  eingeschalteten 
Apparat  (Fig  J'iS)  wird  das  Vorsignal  vom 
Torüberfahreddea  Zug  auf  .Halt"  gestellt,  80- 
fenie  der  Wiehter  diese  Stellung  unterlasmn 
haben  sollte. 

Die  Drahtleitung  vom  Ili^bt-l  //,  i»t  zu  dem 
Hel>el  h,  welcher  um  die  Achse  a  drehbar  und 
mit  derselben  fest  rerbundm  ist»  geführt,  und 
wird  dnreh  einen  Spanngewichtsbebel  in  SpaU' 
nnng  erhalten. 

Die  Leitung  vom  Vorsignal  ist  mit  einem 
iweiten,  an  einer  Scheibe  Befestigten  Hebel  I 

verbunden,  wclr  ln  i-  nin  dieselbe  Arhsc  lose 
drehbar  ist.  Wird  dir  öf.llliolif^l  i/.  bewügt, 
^-o  wil  d  mit  dem  HebeWi  au  h  die  Sonnbe  und 
der  Hebel  /  mitbewegt,  solange  der  um  r  anf- 
and abwärts  drehbare  Mitnehmer  m  in  eine 
Ausiitdiiiiiiiig  dt's  Si  ll••ilM■llr.lIld.^  ciuf.'rrillßn  ist, 
und  es  kann  daher  das  Signal  beliebig  auf 
«Halt**  oder  »Freie  Fahrt"  gestellt  werden. 

Sobald  jedoch  die  Riidi  r  d-  -  Ziifr-^  dii-  lus- 
balanr«terte  Druckschieiic  1>  nirdrrdrüuken,  wird 
der  Mitiit'lmier  aus  der  Ausnehmung  gehoben,  die 
Scheibe  wird  frei  beweglich,  durcn  das  Gegen- 
gewicht beim  Vorsi^ial  nach  links  gezogen  und 
das  letztere  stellt  sich  auf  „Halt". 

Um  das  Signal  nun  wieder  auf  „Freie  Fahrt" 
stelli'n  tu  können,  mu5  der  Hebel  zuerst  in 
dii'  Tlaltstfllnnp  piliracht  werden,  wobei  der 
Mituelmier  wieder  in  die  Ausnehmung  der 
Scheibe  einfallt  und  sodann  erst  in  die  Frdlage. 

Das  Idt  al  «  in' r  Streckenblockeinrichtung, 
den  fahrendeu  Zug  auf  eine  stets  gleich  bleibfiidc 
Kntl'i  rntjiig  zudecken,  so  daOdie Deckungssignalo 
sich  in  einer  bestimmten  EntfemunK  vor-  und 
rttckwÄrts  des  Zugs  bewi>gcn,  konnte  Bis  nun  der 
koiistniVt:r: Scnwii'rif^kt'itfii  wcpen  nicht  er- 
reicht Wiarden,  Weshalb  man  sich  auf  dio  früher 
beschriebene  Art  (b  r  St  redwnteilun^ beschränkte. 
In  der  enten  Zeit  hat  man  noh  jedoch  diesem 
Ideal  tu  n&hem  Tersaebt  und  die  ventiodigung 
über  dfn  Zustand  d.r  Strinkc  nicht  durcn 
optische,  neben  dem  (Htis  aufgestellte  Signale, 
sondern  dureh  akustische  und  optische  SigndOb 
welche  auf  der  Zugsmaschine  angebracht  wur- 
den und  deren  Bethätigung  durch  die  ZQge 
selbst  erfolgte,  hergestellt.  Dieses  ^autctma- 
tischc"  Blocksystem  wurde  auch  neuester 
Zeit  wi«Hier  versucht  undttehtMfamerikaDisdMin 
Bahnen  in  Verwendung. 
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Die  iltesto  derartige  Einrichtung  rührt  von 
de  Castro  ber  und  wurde  auf  einigen  spanischen 
Bahnen  versucht.  Bei  derselben  wurden  neben 
jcd>7m  Gleis  zwei  Metidlstreifen  gelegt,  welche 
in  bt'stimmten  Entfernungen  isoliert  waren,  so 
da6  die  Isolierungsstelle  des  einen  Blechstrcifens 
immer  in  die  Mitte  des  andern  traf.  Ein  an 
dtr  liOkomotive  angebracht,  r  Il.nber  stellte  die 
meOdUsohe  Verbindung  zwischen  dem  Streifen 
und  einem  Lärmapparat,  sowie  einer  Batterie 
hrf.  welch»;  sieb  beide  auf  der  Lokomotivr  he- 
iand*-n  Der  zweite  Pol  der  Batterie  war  durch 
<ii'  Ki  iibeetaDidteÜe  der  LokomotiTe  aar  &de 
geführt 

KShertea  «ich  twei  ZUge  auf  die  Lftnge 

eiü*  ^  Hl-  i^hstreifens,  so  wurde  der  Stromkreis 
der  Batterien  geschlossen  und  die  Lürmapparate 
tnten  in  Thätigkeit.  Dm-ch  Stromwender,  welche 
mit  einer  LiäomotiTachee  gekuppelt  waren, 
wurde  fcsiiiiideil;,  daft  W  entgegengesetzter 
Fahrt  die  Wirkung  der  Batterien  aufgehoben 
werde. 

Von  ähnlichen  Einrichtungen  stand  nur  das 
TOD  Tyer  ibbl  konstruierte  auf  der  Linie  Lou- 
don-Dover  längere  Zeit  in  Verwendung. 

Im  Jahr  l»7y  wurde  auf  «I  r  Linie  Genua- 
Spezia,  später  auch  auf  der  Pont  ebba- Bahn  ein 
System  von  Ceradini  versucht.  Bei  demselben 
befinden  sich  auf  der  LokomotiTe  awei  Pfeifen, 
?ine  Sicherheitspfeife 
and  eine  Achtuugs- 
pfeife.  Die  Strecke 
ist  in  eine  Anzahl 
ßlookabschnitte  ge- 
teilt und  es  ertönt, 
wenn  alles  in  Ord- 
nung iet,  beim  Ein- 
^  In  den  Bloek- 
abschnitt  die  Sicher- 
heitspfeife  und  die 
Achfenngsnfeife.  Er- 
ste!« zeigt  durch 
dM  ErtOnen  an,  daß 

flie  Strecke  frei  ist,  dio  iiiulort'  jrtlocli  nur.  iliifj 
der  Übertritt  in  einen  neuen  Blockabschnitt  er- 
folgt Ist  die  Strecke  btfetat,  lo  ertOnt  nnr  die 

Achtirngspfeife. 

Im  Siationsbureau  und  in  den  Wärter- 
häusem  bei  den  Blockahschnittfn  Z"i^'t  sirh 
das  Fenster  eines  Apparatkästchens  bei  freier 
Strecke  weiß  geblendet»  bei  besetit«r  Strecke 
aber  rot  geblendi  t. 

Bei  der  in  jüngster  Zeit  konstruierten  auto- 
matischen Blockeinriehruni;  von  P  II  t  II  am.  welche 
»uf  amerikanischen  Bahnen  in  Ve^endung 
«teht  and  mit  wdeher  aobh  in  OfteiTeich 
Ver?uohf  gr-mar  ht  wurden,  wird  der  Sdiioien- 
straug  als  Leiter  benutzt. 

Am  Anfang  iedes  Blockabschnitti  lib  eine 
Schiene  Tom  Gteisstrang  durch  doe  eigene 
SolznHUMe  isoliert  (Fig.  259).  Auf  der  Loko- 
motive bcfiiid.t  sl-h  ein  Läutewerk  (Fig.  260) 
und  eine  kleiati  L)j  tiamomaschine,  deren  Motor 
durch  den  Dampf  des  Lokomotivkessels  gespeist 
wird  und  den  nötigen  elektrischen  Strom  cr- 
leugt.  Die  Leitung  geht  von  der  Dynamo- 
ina-chine  zu  dem  Elektromagnet  e  des  Läut«- 
A<  rk?,  von  da  über  die  Eisenteile  der  Loko- 
mctivi-  zur  Schiene  und  dann  über  die  Räder 
<lf<  T.  ii(j4-r8  mittels  einer  isoliortfii  Loitmiff  zur 
DTu<uuomaschine  zurück.  Früher  wuideu  zur 
HcnteUiing  d«r  Tcrbindmig  iwiMhea  Loko- 


motive, Schiene  und  Tender  Metallbürsten  an- 
gewendet. 

Der   Lüufapparat  (Eig,  290)  besteht  SUS 

t'inem  Elektromagnet 
e,  dessen  Ankerhe- 
bel  a  an  einem  Ende 

eine  Signaleefaeibe 
und  ciui'u  Klippel 
trägt.  Der  Hebelarm 
h,  an  welchem  der 
Klöppel  befestigt  ist, 
wird  mittels  einer 
Feder  f  e>'<^vn  liie 
oberhalb  D^Sn<lliche 
Olochenschale  g  ge- 
zogen. 

Sobald  der  Elek- 
tromagnet stromlos 
wird,  zieht  die  Feder 

den  Klöppt'l  nach 
aufwärts  und  bringt 
di<<  Gluvke  zum  Er- 
tönen, Durch  die  Er- 
schütterung der  Lo- 
komotive bewegt  sich 
der  Klöppel  auf  und  _. 
ab  und  die  Glocke  er- 
tÄmt  fort.  Mitt^'ls  einer  Sebnor  t  kann  der 
Anker  a  dem  Elektromngnet  wieder  genihert 


Fi«,  m. 

w.rdtn,  und  win!,  im  Tall  <ich  wieder  Strom 
in  demselben  betiiidet,  angezogen  bleiben  und 
die  Glocke  zum  Schweigen  brmgen. 

An  jedem  ßlockab.schnitt  ist  ein  kleiner 
Apparat  (Fig,  261)  aufgestellt,  welcher  aus 
zwei  Klektroina^'nL'trn  li.'stt'ht,  zwischen 

welchen  sich  ein  Anker  k  bew<^  durch  den 
die  von  dem  Sddenenstranir  und  Ton  der  iso- 
licrtcn  Stelle  komm^nrlfn  T.pitimgen  1  und  M 
geschlossen  oder  unterbrochen  werden. 

Wenn  die  Lokomotive  die  i.solierte  Stelle 
befährt  und  die  Torüegende  Stracke  frei  ist,  so 
geht  der  Strom  der  ü^amomasehiBe  Uber  die 
Räder  der  Lokom«.fivi-  In  die  r,i'itiiiig  2.  u!»*r 
den  Drehpnnkt  des  Auktrs  ^  uud  die  Kontakt- 
schraube  c  zur  Leitung  1  und  von  da  üb>  r  die 
Bäder  des  Tenders  zurück.  Wenn  die  Loko- 
motive die  isolierte  Stelle  verläßt,  geht  der 
Stromlauf  über  ili>>  Leitung  3,  E^,  E,  zum 
Elektromagnet  des  rückwärts  gelegenen 
Blockal)>*  linitts,  welcher  den  Anker  Je  anzieht, 
den  SohluC'  dir  Li-itunpcn  /,  3  li<'rst''llt  un-i 
von  da  zum  EJektronia^'Uct  r'„.  welrlirr  den 
Anker  ^'  anzieht,  die  lantuni,'  bei  r'  miter- 
bricht und  über  2  zur  Djuamomaschino  zurück. 
Hierdnreh  wird  die  rddcwftrts  gelegene  MoÄ> 
strecke  frripetrf'ben.  <\\n  Strecke  2 — ,;.  in  welche 
der  Zug  eingefahren  ist,  aber  gesperrt  (blodüert). 
Bei  einem  folgenden  Zog,  weidier  aira  den 


Digitized  by  Google 


«82 


BloekdiiriohtuDgen 


Blo<l;:i!)'<fhrütt  p;issif>rt,  wird  (i<  f  von  di-r  Dy- 
Daiuouia.sclüne  ausgebeude  ätrom  bei  c  uuter- 
brochen  sein,  daher  die  Olooke  auf  d«r  Masehiiie 
mm  Ertftiieii  gebracht. 

Bei  diesem  System,  sowie  bei  den  früher 
erwähnten  automatischen  Einrichtungen,  erhält 
das  Zugspersonal  kein  Zeichen,  ob  und  wann 
eine  nocb  besetzte  Strecke  wieder  frei  nird, 
nachdem  es  unthunlich  ist,  die  Maschine  snf 
dio  Isolierungsstelle  zurücksaschieben,  um  die 
Herstellung  des  Stromschlusses  abzuwarten. 
Andererseits  ist  aber  auch  das  Steht-nbleiben 
des  Zugs  bei  der  Isolierungsstelle  g<  l"ihrbrin- 
gend,  weil  nach  dem  Befanren  derselben  die 
rückwärts  gelegene  Strecke  wieder  freigegeben 
wurde  und  der  Zug  nicht  gedeckt  ist.  Es 
ist  daher  notwendig,  die  Emteilung  so  zu 
treffen,  daA  die  Blockabscbnitte  sieh  tber^ 
greifen,  so  zwar,  daß  der  Abschnitt  1—2  erst 
frei  winl,  wenn  der  erste  Zug  in  den  Ab- 
schnitt J — 4  eingefahren  ist,  der  Abschnitt 
2—3  erat  frei  wird,  wenn  der  erste  Zng  in  den 
Abeehnitt  4—5  eingefahren  ist  a.  s.  w.,  so  dafl 
immiT  mindestens  ein  Abschnitt  zwischen  den 
ZiiKeu  frei  bleibt,  oder  daß  .  statt  der  Signale 
aui  der  Zugsmaschine  optisdM  Signale  neben  der 
Bilm  in  bntimmter  Entfeitrang  Tor  dem  Block- 


Oberkante  1  om  anter  dem  Fnft  derselbea  »t 

stehen  kommt. 

Bei  Annäherung  eines  Zugs  wird  durch  die 
Stahlmasse  der  BiUier  eine  elektrische  Induk- 
tionswirlrang  eneugt,  hiaidarch  in  den  Spulen 
des  Elektromagnets  ein  Induktionsstrom  lierror- 
2^  gerufen,  welcher  zu 

einem  polarisiertea 
Behiis  (Fig.  263)  ge» 
leitet,  den  Magnet> 
anker  n  desselben 
umlegt  und  hier- 
durch den  Kontakt 
einer  Lokalbatterie 
schließt,  mittels  wel- 
i-luT  die  Au-^lösung' 
eines  Laufwerks  er- 
folgt und  hierdurt^ 
die  Umstellung  eines 
optischen  Strecken- 
signals bewirkt. 
Die  Einwirkung  der  Bäder  des  Zugs  avf 
Pedale  (Dmoksehienen),  ndtteb  welchen  der 
zur  Auslösung  der  Signalstellwerko  (Laufwerke) 
erforderh-die  Schluß  eines  Batteriestroms  erzielt 
werden  soll,  ist  ebenfalls  mebrfoob  fllr  anto* 
matische  Bloekeinriditimgen  Tersaebl  worden. 


Fig  2C3. 
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abschnitt  aufgestellt  werden,  deren  Bewegungs- 
mecbanismus  durch  die  Apparate  Fig.  261 
MWelSst  wird 

Hierdurch  wird  aber  die  Anwendung  von 
Laufwerken  mit  Gewichts-  oder  Federbetrieb 

notwendig,  welche 
in  bestimmten  Zeiten 
aufgezntri  II  werden 
müssen,  wodurch  die 
standige  Üherwa- 
chung  der  Signale 
erforderlich  und  die 
N'erläßlichkeit  der 
Einrichtung  wesent- 
lich beeintrichtigt 
wird. 

Der  Apparat  von 
I>  u  c  0  u  s  s  o  - 11  r  e- 
quet(Fig.  262,26»), 
mit  welchem  eben- 
fall.s  in  Osten"eirh 
Versuche  gemacht 
einem  .starken  Blätter- 
>  «ik  aa  dessm  Polschuhen  mit  dOnaera 
Kttpferdraht  umwickelte  Spulen  angebracht  sind. 
Der  .\j»|i;init  ist  in  eini'Uj  Kupfergehäuse  unt-  r- 
gebracut,  welches  mit  Varaftin  ausgegossen  und 
anter  der  Schiene  so  befestigt  ist,  daß  die 


Piff.  Ml. 

besteht 


ohne  sich  jedoch  Eingang  rerschafft  zu  haben, 
nachdem  die  Druekmhienen  sieh  sehr  raaeh 

abnutzten,  Hatterieströme, Laufwelte  u.  s.w.  sich 
nicht  als  genügend  zuverlissig  gezeigt  haben 
und  soigfUtige  Erhaltang  und  Besoteditiguiig 
erfordern. 

Hit  Rltcksicht  auf  die  Qberwiegenden  Yor- 

teile  der  elektrischfu  B.  Iiabcn  <]iese  die  weit- 
aus größte  Verbreitung  gefunden  (B.  nach 
Sjrstem  Siemens  &  Halske  sind  z.  B.  Ende  1889 
gegen  20000  in  Betrieb  gewesen). 

Bei  Beurteilung  des  Werts  einer  elektrischen 
Bloi  keinrichtung  muß  vor  allem  berücksichtigt 
werdeu,  daß  die  Verwendung  von  Induktions- 
wechselstrOmen  jener  der  Batterieströme 
unbedingt  vorzuziehen  ist,  nachdem  die  Stärke 
der  erstcren  stets  gleichmäßig  bleibt,  ilie  Ein- 
wirkung der  atmosjdiärischen  Elcktricitat  (Blitz- 
schliwe)  auf  die  Apnarate  ausgeschlossen  und  die 
Eb4iafnittg  der  Induktoren  iufimt  einfbeh  ist 

Die  .\rbcitsli  istung  des  elektrischen  Stroms 
soll  auf  das  geringste  Maß  beschränkt  und  die 
Koastmktion  der  mechanischen  Auslö^e-  imd 
Sporrmticfatangen  eine  solche  sein,  daß  diese 
fnneren  Bestandteile  Tor  gewaltsamor  Inaa- 
spruchnahme  gcsi  hrit/.t  sind 

Mechanische  Blockapparate  können  nur  auf 
kurze  Entfemungen  zweckmiftig  angewendet 
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Terdt-u;  uoch  weuigcr  empfehlen  .sich  auto- 
MttiscLo  B. ,  uaehdem  Kokh«  Tonnö^e  ihrer 
Konstruktion  Strininp-n  !int(>rworf>-u  .-iini,  uml 
tiahtT  eine  stämiii:'-  BrWiuiiaug  uud  XüUtrüUi; 
erforderlich  iiia«  lu  ii,  wmiurch  der  Vorteil  der 
autoiiMtischen  Wirkung  aufgehoben  wird. 

Litteratnr:  Heasinger,  Organ  Ar  die  Fori- 
^chrittf  dt-;  Ei^riiVulitiWi  s.  ns.  1874,  1876,  1878 
bis  18>9,  Hiiiiuover ;  i  jigiiitf  j  iug,  Vol.  XXXII, 
London  1881 ;  Proske,  Einrichtungen  zur  Siclie- 
rang  des  dorcbgeii«uden  Ziu^kehrs,  Wien 
188S;  Z«itoelirift  des  elel:troteoniiisolun  Yereins, 
Berlin:  Ko!ilf»irsf.  Die  elektrischen  Einrichtungcu 
'Itr  £i^«>nbahufn  uud  d:is  .Signal wesiui ,  Wien 
im-,  Hombobtol,  Zur  Kinführung  des  Block- 
mteiiis  auf  der  Wiener  Stadthithn,  Wien  1884; 
Dr.  B.  Zeteche,  Handbuch  derTelegraphie,  Herlin 
1S77  1881 ;  Aussteilungsberichte  der  fninzösi- 
!>Qh«a  Westbahn,  Paris-Orleiius-Bahu,  Paris  1 88".» ; 
Ekktrosouuiphor  Lartigue  -  Tesw  und  Frud- 
liMnme.  F  l  H  S,  Künk. 

Blockhütte  (iJtreckenblockhuft.  >,  Baulioh- 
keit  zur  Uiif*  r!>riiii.'ii:ii:  'i<-v  HUh  kapparate  (Si- 
gnalsti'llwerke)  und  zum  Aufenthalt  der  Bloek- 
wirter.  Diefi.  MUen  zur  Emi8glichung  nischer 
Verständigung  des  Blockwarters  mit  dem  Zu^'s- 
personal  in  der  Nähe  der  (J leise  aulg.'.Htelli 
werden,  uud  zwar  so,  daß  der  Wärter  die  Block- 
signale  (Bahnziutands-,  Zugdeckungssignale) 
xöA  di«  Bidinstreeke  aiierwacii«n  kann. 

Die  15.  \v--rd>-ii  .'iitwfdiT  iran/.  ;ius  Holz  oder 
als  B"' j,'>  Iwaudbauteu  mit  Hok-  oder  Eisen- 
^'erii>t,  uder  auch  ganz  gemauert  hergestellt. 
Die  Block-  and  StoUapparate  werden  zweck- 
nißig  an  dar  bahnMitigen  Wand,  die  Fenster 
an  beiden  Seitenwünden  angebntdit  Drr  Ein- 
gstag  ist  so  anzuordnen,  daÄ  der  Wärter  nisch 
auf  den  Bahnkörper  gelangen  kann.  r)er  Dienst - 
rwun  entliält  dem  Umfang  der  Stellajtparate 
ent5pre<"h*'nd  eine  Seiti-nlänge  von  2 — 2,6  in 
1«.  :.ui  ;      _   il-  iiiiit  W  richenstellliÄuser), 

Bluckierimfi;,  Sperrung  eines  Bahnab- 
schnitts,  .s.  BlorIeinriehtung<>n. 

Blockschifnf n ,  an.  inander  TersLhii  Lb.ire 
(Diklaüuii.-^vurriihluüg  auf  eisernen  iirüikcn). 

Blocksiguale,  die  an  der  Grenze  zweier 
Blockabschmtte  aufse-stellten  opti.^cben  Halt- 
signale fur  Ventftndigung  des  Zugspersonals, 
ob'':    R' ■     'r  •  "kl'  ftvi  i-t  oder  nicht. 

lilock.stalion  ( BluckjKt-ten).  ein  Posten  an 
der  (irenze  eines  Bahnabschiiitts.  wi  lcber  mit 
den  erforderiichea  sSignaltai  uud  anderen  Vor- 
riehtangvn  an^estattet  ist,  uro  dietieu  gegen 
ebii-  j,^' Tillirbringende  .Annäherung  von  ZOgeu 
abzuspen*eu  js.  Blookeinriohtungcn). 

BlockMystem,  s.  BlockeiuriehtungeiL 

Blockwächter,  s.  Bahnaufsicht. 

Blotnitzki  Leopold,  geboren  1817,  ge- 
-torbvn  am  2.*^.  Juni  l»7y  zu  Bern,  erster  teeh- 
lüscher  Inspektor  des  im  Jahr  l«73  errich- 
W*n  schweizerischen  Eisenbahndertartements, 
w«lcbe  St<.'lle  er  bis  1877  bekl  iil.  r.  H  arhfitete 
unter  Etzel  an  den  Vorprojekt l  U  und  iNormaiien 
far  Iii-  \rürttembergischen  Staatsbahneii  und 
itam  1862  mit  diesem  in  die  Schweiz,  l^achkuraer 
HAtigkeit  bei  der  Centralbalin  wurde  B.  Kan- 
'iin^ngenieur  in  (Iciif  flH,".:]),  in  wi^  litM  Stellung 
•-r  üeben  zahlrcaheu  uuiieren  ArbLUeu  Uibono- 
t'rücke,  Montblancbriicke)  auch  den  Bau  der 
Genfer  Bahnen  beaufsiobtigte,  fär  welche  er  zum 
Teü,  ebenao  wie  für  die  Linie  Genf  «VerMix  und 
die  Pferdebalin  Genf-Catouge  die  Projekte  gc- 


■  liclerl  halte.  1855  unternahm  er  Studien  fur 
die  Eisenbahn  Lausanne -Freiburg-B^^rn,  uitd 
wnrdc  185(>  von  der  Regierung  von  Freibur^ 
mit  der  Bauoberleitung  betraut,  trat  jedoch 
schon  185'J  von  dieser  St^dlung  zurück,  um  nun  für 
eine  Eeihe  von  Jahren  dem  Eisenbahnbau  fern- 
subleiben.  Vom  schweizerischen  Bundesrat  wurde 
er  später  mit  den  Arb<>iten  für  dir»  Hoiltlib.ihn 
(s.  d.)  und  mit  dem  Studium  der  Brünigbahn  |s.  d.) 
betraut.  Diese  Arbeiten  führten  B.  wieder  zum 
Eisenbahnweeen  xorttck.  Als  technischer  In- 
spektor der  9chwdwris«hen  Behnen  stellte  er 
dii'  Xonni'n  für  die  fcrlmischen  Vorlagen  zur 
Kunzeüsiunsbewerbung  uud  zur  Baugenehmigung 
fest  und  arbeitete  die  erste  schweizeruehe 
Signabrdnung  Twn  7.  äeptemher  1874  aus. 
(Vergl.  die  sdiweiz.  Zeitschrift  „Eisenbahn", 
11.  Bd.)  Dietler. 

Board  of  Trade,  da«  en<;lische  Hvmdelsamt, 
zugleich  Eisenbahn--\utsi,  litsbehörde.  Das  B. 
wurde  zunächst  durch  das  Gesetz  vom  10.  August 
1840  (.\n  act  for  the  reguLition  of  railways, 
3.,  4.  Vict.,  i.ip.  '.»7i  ••iiiün  liti^'t,  eine  gewisse 
Inspektion  Ubi-r  >lrii  baulichen  Zustand,  sowie 
eine  KontroUe  iilur  den  Betrieb  der  eiigli-schen 
Ei^'iibahiien  zu  üben.  Diese  Kontrolle  bt  siliriinkte 

,  hieb  im  wesentlichen  auf  Einziehung  v»ja  Infor- 
mationen, um  bei  wahrgenommener  Verletzung 
eines  allgemeinen tiesetEes  oder  der  Kouzessions- 
bestimmungen  dnrdi  eine  Bahnvervaltung  rieh- 
terliehe  Hilfe  anzurufen.  Da«  Oesetz  vom 
:m.  Juli  1842  (5  ,6.  Vict.,  cap.  öö)  verptlichtete 
die  Gesellschaften,  vor  Eröffnung  des  Betriebs 
eine  besügliche  Anseige  an  das  B,  lu  machen. 
Diems  lieft  sodann  die  Linie  dnrob  eigens  be- 
-ti-lltr  Iiis])ckfoi(  ii  iiiitiT>ii(lien,  weli.he  im  Fall 
des  iiii.ic'iii->tigfti  ErgebnisNfs  miuo  Hinaus.schie- 
bung  des  Eröffnungsterniiiiv  anordnen  konnt«n. 
Da  in  den  Jahren  1^45  bis  1851  die  Kon- 
zessionsgesu«-he  an  das  Parlament  bei  der  großen 
Unternehmungslust  in  siilrlur  /„ilil  -inliefen, 
daß  eine  Begutachtung  durili  d.Ls  i'iulament 
fast  unmöglicli  wurde,  übertrug  man  diese  Auf- 
gabe dem  B.  Kiin-  Knntiolli'  iiln-r  das  Tarif- 
wesen wurde  dem  Ii.  trst  ilundi  das  Gesetz  von 
1853  (14.,  15.  Vict..  cap.  04)  eingeräumt,  jedoch 
stand  ihm  nicht  die  Berechtigung  lu,  auf  eine 
begründete  Besehwerde  einen  liezttgfiehen  Be- 
schi'id  ZU  orhssrn  lb<  (tnsrfz  vniu  .T^hr  1H71 
erleilte  dem  B.  di^s  Kwht,  den  Zuatand  jeder 
Bahn  und  stattgehabte  Unfälle  zu  untersuchen. 
Dieses  Qeeets,  besw.  jenea  Tom  JiUir  1S68 
räumte  dem  B.  eine  Kontrolle  Uber  d!«  Beeb- 
nuiiirsli-^riin^'  diT  n.ihiirn  «'In  und  veri«ni<"htete 
diese  zur  \  urlage  von  Büduzeu,  HKtViv  von  .lahres- 
aUKweisen,  insbesondere  über  Kapital,  Verkehr 

I  und  Betriebsausguben.   Die  Ausweise  sind  an 

'  das  B.,  wenn  die  Bahn  Korponitionsrecbte  hat, 
innerhalb  14  Tagen  nach  der  ersten  orlint- 
licheu  Ualbjahrtiveniammlung  in  jedem  Jahr 

I  einzusenden.  Hat  die  Gesellsehaft  keine  Korpo- 
rationsre-chte,  oder  hält  sie  keine  n  ill'j  ilii  -vfr- 

I  samndungen  ab,  so  sind  sie  s|tätesleii-  auj ;( i .  Marz 
jrdes  Jahrs  einzureichen  .1'  ile '  i  m  11-.  h  ;»l>,  welelie 
die  ToraohriftsmiUiige  Einreichuug  versäumt» 
vwftUt  in  eine  nicht  Uber  6  Pfd.  8t.  betragende 
.Strafe  für  j  rl. n  Tag  dies»'r  Versäumni-.  Das 
für  die.se  xVusweise  vorgi'schriebeiii'  Formular 
kann  das  B.  mit  Rücksiebt  auf  die  besonderen 
Verhältnisse  einer  Gesellschaft  oder  im  Interense 
besserer  Erfüllung  des  Zwecke  naeh  Einver- 
nahme mit  der  betOgUcben  Eisenbahn  abSndem. 
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Derltailway  and  canal  traftic  Act  vom  31.  Juli  ; 
1873  gril>  (l'  in  B.  muerdings  die  V''olliDa<^'ht, 
finü  ff-rtigc  Eisenbahn  vor  der  Krftflniing  zu  1 
untersuchen.    Dies  veranlaßte  das  B.,  eine  Zu-  I 
sammenstellung  tu  huiM  bn   Bestimuiiiugea  ju 
erlassen,  welche  orftiUt  sein  müssen,  wenn  die  | 
Bewilligung  zur  HctriebsorÖfl'nung  erfolgen  soll. 
Aach  hat   (his  B.,  wdi-hes  die  B>(  -l;nv>  (1er 
Eistnhahngesell.'.chaft.  u  uaoh  Art.  3  und  4  Vict., 
oai).  47.  und  2G  und  27  Vict.,  cap.  93.  zu  ge- 
nehmigea  hat,  ein  Formular  eines  auch  beinahe 
allgemein  beibehaltenen  Betriebsreglements  ent^ 
worft'ti  und  diest^s  im  Jahr  1»74  revidiert.  l>ie 
i{ailw;vy  und  canal  traftic  Bill  vom  10.  August 
1888  regelte  endlich  nochmals  «ia.s  Verhältnis 
des  B.  SU  den  Eisenbahnen,  insbesondere  aone 
Stellung  tn  dem  1878  errichteten  Eisenbahn- 
L'i-riclif ^liof  fTJ.iIlway  aiKl  riuia!  i  iiinini-i-iotii-rs),  , 
sowie  seine  Kintiußuahme  auf  die  iarifbiiduiig.  ! 

Die  beiden  ständigen   Mitglieder  des  ge-  ] 
nannten  Specüalgericht.^ihof.s   (Anpointed  com- 
uiissiouers)  werden  auf  Empfehlung  des  Prä-  , 
sidenten  des  B.  tü  >ti  llr ,  di  i-  auch   den  G-  halt 
derselben  jährlich  mit  Zustimmung  des  Schatz- 
amts bestimmt.   FaUü  ein  ständiges  Mitglied 
nicht  in  d<-v  Lage  sein  sollt«\  rini»r  Vi'rliaii(ifung 
beizuwoimt'u,  kann  da»  B.,  wie  sonst  auch  Lei  | 
dringlichen  Angelegenheiten,  nach  eigenem  Er-  I 
messen  ein  Mitglied  in  den  AasschuA  für  diesen  | 
bewnderai  Ptdl  berufen,  welohes  l»b  snm  Ab-  | 
Schluß  dp*;?!  Ihpn  die  gleichen  Befugnisse  erhält, 
yie  ein  wirkliches  ständiges  Mitglied.  Auch  die 
Änderung  der  al%eineinen  Geschäftsordnung  für  I 
das  V^ahren  und  die  Amtshandlong  bedarf 
der  Genehmigung  dnn*h  da»  B.  Eine  Besehwerde, 
bezw  Ktaf^f  v''-''"   ''i'*'"  Ki'-nl^iahii   kann  vor 
diesem  Gericbtshuf  vri.t  dann  eingebracht  werden, 
ir«m  dM  B.  in  einem  Ix'sondereu  Certifikat  ' 
hierzu  die  Hpe<>ielle  Erlaubnis  erteilt.  Abi  Be- 
dingung zur  Ausstellung  eines  solchen  Klage- 
rcchtscertifikaf N  kann  da-  II   tunicni.   fiali  iin-' 
Sicherheit  für  alle  Kostuti.  welche  die  Klagenden 
Stt  trugen  rerorteilt  werden  könnten,  g^ben  , 
1^'erfle,  und  zwar  in  der  Hr»lii'  und  deriül,  wie 
es  dasselbe  l'ur  ungemessen  halt. 

Was  nun  die  Einfluijnahme  auf  die  Tarif- 
bildung  anbelangt,  so  |^rüft  das  B.,  dem  jede 
EisenbahngeseUschaft  eme  neue  Gflt^rklassifua- 
tion  nebst  zugehörigem  Vcrzi'irhnis  di^r  h^ohsten 
Tarifsätze  und  sonstigen  Gebühren,  sowie  der 
erforderlichen  Erläuterungen  vorzulegen  hat, 
die  VorsohlMEe  und  die  gegen  dieselben  etwa  1 
erhobenen  fSmwände,  und  sucht  swisohen  den  | 
Pirtririi  oIii"  Eiiiiirun^'  nlMt'  die  strittigen 
Punkte  herbei^utiihrtii.  Wird  eine  Einigung 
enuAlt,  so  erläßt  das  B.  eine  vorläufige  Ver- 
ordnung (Provisional  order)  hinsichtlich  der  i 
▼ereinbarten  Klassifikation  und  Sätze  und  er-  ' 
staftt  t  hierüber  dem  P.irlaiiu  iit  Bi  riebt.  So-  ■ 
dann  wird  diese  vorläufige  Verordnung  als  Ge- 
eetientwurf  behufs  endgtUtiger  Genehmigung 
vorgelegt.  Gelingt  eine  Einigung  ni<"ht.  so  stellt 
das  B.  nach  eigenem  Ermessen  eine  Giiterkla.ssi- 
fikation,  sowie  die  Tarifsät/''  und  sonstigen  Ge- 
bühren fest  und  erstattet  dem  Parlament  unter 
ausdrücklichem  Hinweis  auf  die  strittigen 
Punkte  Hi  ri(lit  I>i.'  hrfreffende  Eisenbahn  ist 
aber  berechtigt,  iu  der  iiiu  hstfolgenden  Sitzungs- 
periode des  Parlaments  durch  das  B.  eine  Ent- 
scheidung über  die  einzuftihrende  Klassifikation 
nebet  zugehörigen  Maximalsätxen  und  sonstigen 
Gebtkhren  xu  Terlangcn. 


Beschwerden  über  liic  Erhebung  unbilliger 
und  nicht  gerechtfertigter  Satze  und  über  un- 
angemessene Behandlung  inTarifangel^enheiten 
sind  an  das  B.  zu  richten.  Diese.s  wird  sodann 
die  Beschwrrdt'  prüfen,  die  Eisenbahn  zu  einer 
Erklärung  auffordern  und  eine  gütliche  Bei- 
legung herbeixuflihren  yersnchen.  Über  derl« 
Beschwerden  und  da>  Ertrchnis  hat  das  B.  Be- 
richt ans  Parlameut  zu  eri^tatten.  Außerdem 
bleibt  es  dem  B.  vorbehalten,  von  Zeit  la  Zeit 
Vorschriften  über  die  formelle  AofsteUui^ 
▼on  Klassifikationen  und  Veneiehnissen, 
iler  vorläufigen  VerordnutipMi  filuT  di''  Vorlage 
lierüelben  beim  B.  und  beim  Parlament,  über 
die  Veröffentlichung  derselben,  über  alle  vor 
dem  B.  stattgehabten  Verhandlungen,  aher  die 
bierf&r  zu  entrichtenden  Gebfihren  u.  s.  w.  tu 
erla^-  n.  abzuändern  'ii]er  aufzuh'  lieti 

Das  B.  veraniaC-r  -ndiich  die  Veröffent- 
lichung der  jäbrlii  le  ii  offiziellen  Eisenbahn- 
statistik und  Eisenbahnunfallstatistik ,  sowie 
halbjährlicher  Berichte  über  die  Verwendung 
diir*  h^ehender  Bremsen. 

Am  30.  August  1889  wurde  ein  Gesetz 
sanktioniert,  wonach  die  Befugntsjse  des  B.  be- 
df'iitind  erweitert  wurden.  Nmh  Art.  I  ist  das 
B.  tit  inäcbtigt.  nötigenfalls  von  einer  Eisenbahn- 

CUschaft  binnen  einer  bestimmten  Zeit  die 
ährung  des  Blocksystems  auf  einer  oder 
allen  ihren  Stredcen,  die  HersteUnng  der  Ab- 
hiintri^jkeit  der  Signale  von  den  Wef'hseln  mittels 
gccigueter  Vorkehrungen,  Einführung  einer  er- 

Erobt^n  Kuppelung  und  dure^[diender  BremtMi 
ei  Personenzügen  unter  gewiMenlMiiigiiiigen, 
die  Anlegung  von  Unter-  oder  uberA&uneen 
oder  von  Persdneniihergäiigen  anzubefehlen.  Bei 
Erteilung  eines  .>*ok:hi;a  Auftrags  wird  das  B. 
die  Natur  und  Ausdehnung  des  Bahnverkehrs  zu 
berücksichtigen  haben.  Das  B.  ist  berechtigt, 
einzelne  Erleichterungen  und  Modifikationen 
/.uzugestehen.  insbesondere  auf  kurzen  ein- 
gleiiiiguu  Strücken  von  der  Einführung  des  Block- 
systems, femer  im  AusnahmsfaD  für  gemischte 
Züge,  unter  gewissen  Bedingungen  aurh  für  ein- 
zelne nicht  für  Persuueubdörderuug  bestimmte 
Wagen  von  der  Anwendung  durchgehender 
Bremsen  abzusehen.  Der  Termin,  inno-h^b  dessen 
die  Bahnen  das  Blodcsystem  eingef&hrt  haben 
müssen,  ist  bereits  vom  B.  mit  12  Monaten, 
jener  für  die  vollständige  Einführung  der  durch- 
gebenden und  selbstthätigen  Bremsen  bei  Per- 
sonenifigen  mit  18  Monaten  festgesetst  worden. 
Nach  Art.  HI  des  Oosetces  kSnnen  die  einer 
Gestdlschaft  duroh  .\usführung  der  gedachten 
Aufträge  erwachsenden  Kosten  im  Weg  einer 
Kapitalsvermehrung  aufgebracht  werden.  Die 
eutspreeheude  Höhe  bestimmt  das  B.,  worauf 
die  Gesellschaft  OMi^Mlionen  oder  Prioritäti»- 
aktit'n  aii-iri-lieu  kann,  welche  mit  horhstens  5^ 
verzinst  werden  dürfen.  Das  B.  kann  femer  Ton 
jeder  Bahn  periodische  Berichte  über  die  von 
ihr  beschäftigten  Personen,  denen  liii^  Fürsorge 
für  Züge  oder  Reisende  obüepr  und  die  mehr 
als  zvvnir  Stnndtii  liinti-rcinaniier  bt-Mhaftigt 
werden,  verlangen  (Art.  IV),  und  endlich  sollen 
für  Heis^ide  ohne  Fahrkarte  nioht  metir  dfo 
reglenientari"»!  hon  Bestimmimgen  der  Go?ell- 
sebaften,  sondera  gesetzliche  Slrafen  (bis  ZU 
4iJsh.  und  im  Wie<lerhülungsfall  bis  zu  20  Pfd.  St., 
eventuell  zu  Gefängnis  bis  1  Monat)  durch  du 
B.  eingeföhrt  werdfen  (ArtY).  BuB.  bntandi 
den  Termin  zu  bestimmen,  von  welchem  nb 
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auf  jedem  Fahrbillet  der  zu  entrioht.  ndf  Fahr- 
preis ersichtlich  gemaobt  seiü  uiu£>,  widrigeulaUt» 
das  B.  die  betrc-nende  Bahnge^iellscbaft  f£r  jed&i 
ttdnangswidng  aiugegebeafi  FahrbUl«t  su  einer 
Oeldfitraf«  tiifl  SQ  40  sh.  ycrarteilen  kum  (Art.  VI). 

Dr.  Ziffer. 

Boi>a-J4noshÄs»^y«ieg,  Lokalbahn  in 
ÜBgam  (26  km),  welohe  tob.  der  anearischen 

Westhrthulinie  Szekesfeh^rrir  fStulilwrism-'H- 
bnrg^-Kxs  Czell  abzweigt  und  von  Boba  über 
Jiooshäza  -  NViueskoresztur  -  Gogänfa  -  G yömörfi 
Hieb  Sttm^  führt,  wurde  am  2t>.  März  lüüH 
koueHdoniert.  Schon  18«8  fertiggestellt,  wurde 
die  Eröffnuiit:  mit  Rücksicht  auf  die  daniaLs 
ia  I>urchfübruug  begriffene  Üb^rgubf  des  Be- 
triebs der  ungarischeu  Westbahn  an  die 
Dir*ktion  li-  r  kgl.  ungarischeu  Sfaat.-ljahiien  ver- 
schollen mi'l  fand  erst  am  10.  Jtiuuar  Ib^y  statt. 
Denli'tri- 1>  il  rBahn führt  nunmehrdieDinktion 
(kr  ku'l   iHiyari-ifhpn  Staat';bahn«>n. 

Bückwiier  KuhlcueiseubuliQ,  am  4.  Sep- 
tember 1H61  cröffneto  Bahn,  gehört  zu  den  br*i 
Zwickau  (Sachsen)  gelegenen  Kohlenindustrie- 
tnUmen  und  ist  mit  den  Linien  der  s&chsischen 
Staat^isenbahnen  Cainsdorf  verbunden.  Von 
den  ursprünglichen  Gleisanlagen  (18,3  km)  sind 
infolge  der  im  Bereich  der  B.  nach  und  nach 
<iQsetret«nen  Einstelliuig  der  Kohlenförderung 
wh  1S88  nur  mehr  7,6  km  iMBntxt  worden 

Obwohl  daher  der  Kohlenversand  im  RUck- 
cang  begriffen  ist,  liefert  die  B.,  welche  in 
Jahren  Dividenden  bis  zu 

MUte,  noch  immer  ansehnliche  Krträgnisse. 

Im  Jahr  war  der  KobienTerauid  aber- 
mds  gegen  die  bezüglichen  Srgebnieee  dee  Vor- 

jibr-  z'irf^rktrt'ljlirlM'n  Die  Frachtr'innahmpn  be- 
Ji^eu  117  51«  Mk.  I  >ie  Betricb.'.ko.-.Ui»  ^rellten 
sich  auf  50  221  Mk.  Infolge  von  Zuschüssen  aus 
don  EmenenuDgsfonda  und  dorob  sonstige  £in- 
vibmen  waren  Terf&fbsr  104S27Mk.,  wovon 
l'XiO'K)  Ml  .il-  DiTidende  verteilt  wuni'n 
Das  Baukapitai  betragt  723  000  Mk.,  das  An- 
hgakipitai  900000  A. 

Vorstand  dfrB.  ist  das  Din  Uoriiim  (1' r  Ti"<  V- 
vaer  Kohlcueieieubäbuge»ellschaft  in  Bockwa. 

Bttbennob. 

Bock  wahren,  offene  Gftf<"rwagen  mit  längs 
der  Plattform  angebrachten  bockartigen  Gt- 
rtstan  zur  Verladung  von  Gegcn^tiinden,  welche, 
nie  I.  B.  Drehscheiben,  Schwungräder,  Spiegel- 
fhsldsten  n.  dgl.  mit  Rücksicht  auf  die  zu  ge- 
ringe Bn_'ite  des  La'i''i'tMfil^  iili  lif  li>';r-'n'I.  Hea- 
dern stehend  auf  die  Wag.  n  aufgelegt  werden 
müssen.  Der  Wageubixlen  ist  zumeist  swischen 
d*ß  .\chsen  vor—iikf  ,tuvi,''-fülirt 

Uockwinde,  s.  Hebemaschinen. 

Bodenarten,  die  hinsiditlich  ihrer  Znsam- 

luensetzung  und  Festigkeit  ver-  hi-il'  ti'  n  Ttnle 
der  festen  Erdrinde.  Dieselben  werden,  ab- 
gesehen von  ihrer  str»;ng  ^cognostisohen  Be- 
iwtang  und  der  Gliederung  m  pctrogranhischer 
Hinsicht,  auch  nach  rein  techiiisclien  Gcsieht«- 
paniiteu  kl.iN>iri/,icrt.  nami-ntlich  mit  H>^zug 
«of  dou  JsLraftaufwand,  weioben  dan  Losen  dcr- 
•dbeo  aus  dem  natOtiiehen  Laferung ssusUnd 
verursacht.  Im  ganr.rti  nn(\  «^ToAcri  untf-r- 
"cheidet  man  hieniacli  haupLsuthlich  unge- 
bundene und  gebundi-ne  Abträge,  indem 
QisB  sunacbstdie  weichen  und  nur  wenig  festen, 
iBMunenhiogenden  Massen,  sowie  die  lockeren 

£B(yk1opMle  ioa  ElsaitMttttwiMms. 


'  oder  dtiich  ein  Bindemittel  nicht  allzu  .■>tark 
verkitteten  Anhäufungen  von  Einzelkorjieni  vdu 
den  geschichteten  und  ungeschichteii  n  Gcstein-s- 
arten  trennt  B^de  in  solcber  Weise  b^tiuunte 
Omppen  zerlegt  man  sodann  weiter  noeh  in 

j  eine  Anzahl  Abtragsklassen,  welche  man 
durch  die  zu  ihrer  Abgrabung  oder  Lösung 
erforderlichen  Werkzeuge  keBBieichnet.  Ztt- 
wf>ilen  werden  in  jeder  Grupp«  sechs  Klassen 
äiigenonunen.  Dann  zählen  zur  i.  Klasse  alle 
Bodenarr-ii ,  welche  wie  z.  B.  Humus  oder 
Sand  so  l.isr  lagert  sind,  daß  bie  ohne  weiteres 
mit  der  Schaufel  abgehoben  werden  kOniien, 
und  zur  2.  Klasse  alle  Ma>':i'n.  w.  lcfn"  ;im  zweck- 
mäßigsten mit  einem  bpateu  ;ibgestochen 
werden  (manche  lehmigen  Erden,  Mo«r,  Torf 
u.  dgl.).  Die  3.  Klasse  umfaßt  trocken  ge- 
lagerten I^ehm  u.  dgl.,  m  dessen  LOsnn^  noch 
eiii.-TTaut»  mit  briitcr  Sc-hiirid.-'  (Breithaue) 
ausreicht,  zur  4  Klasse  ;il».>r  BiMicnarteu,  welche 
schon  eine  Pic k ->! ii a  u  >■  (Spitzhaue),  ein 
sobwererea  Werkzeug  mit  Spitze  statt  iicbneide, 
erftnrdem  (Kies,  SteintrSrnmer,  vermengt  mit 
Ifhinigcui  Sand).  In  di»-  5.  Klassi^  mit  di'tn 
Bpitzpiciül  (öpitzhaue,  Kreuzhaue)  ali  zu- 
genöriges  Werkzeug  werden  verwitterte  Ge- 
steine u.  dgl  verwiesen  und  in  die  6.  Klasse 
alle,  den  Üb'  rgauir  zu  den  gebundenen  Ab- 
tiatrcii  bildenden  Mas-sen,  für  welche  siclä  das 

I  vorerwähnte    Werkzeug    schon    nicht  mehr 

I wirksam  genug  erweist  und  deren  Lösung  meist 
nur  mehr  mit  der  Brechstange  erfolgen  kann. 
Ist  es  schon  schwer  für  die  sechs  ersten 
I  Abtragsklassen  bestimmte  Beispiele  zu  nennen, 
so  ist  dies  in  noch  höherem  Mab  bei  dm 
gebundenen  Abträgen  der  Fhll,  da  ein  und 
I  da<sr]hi-  Oi'stcin  j,-  nach   «reinem  Lagerungs- 
'  verliultuib  uüd  V  ürkuJiuiicu  bald  als  in  die  eine, 
bald  als  in  die  andere  Klasse  gehörig  angesehen 
werden  muß;  es  sollen  deshalb  im  folgenden 
nnr  jene  Werkzeuge  angeführt  werden,  welche 
bei  Lösung  gebundener  Abträge  Verwendung 
!  finden.    Neben  Pickel  und  Scnrotwerkzeugen 
ttrian^en  die  der  7.  Klasse  einzureihenden  Massen 
'  noch  Jen  Schlägel,  die  der  8.  Klasse  außer- 
dem noch  Keil  und  Hebeisen,  die  der  9.  Klasse 
die  schwersten  Brecheisen;  die  <iri'i  letzten 
Klassen  endlich  umfassen  die  mit  Spreng- 
mitteln sn  bearbeitenden  Felsmassen,  und  zwar 
getrennt  y''  mu  h  der  Weite  iI.t  erforderlii  hen 
Bohrlöcher  und  mit  Kucksieht  darauf.   »\>  die 
Abtrennung  größerer  Blöcke   mitt.K  .Miinii- 
kammero  <^ßr  die  Gewinnung  und  Zerkleinerung 
durch  eine  größere  AnsaUkleinerer  Minen,  wie 
z.  B.  bei  den  Abträgen  der  10.  und  11.  Kla.sse 
er£olgt.  Weiteres  über  das  Abgraben  des  Bodens 
a.  im  Artikel  Erdarbeiten. 

Die  meisten  ungebundeuen  Massen,  welche 
nnr  vermiige  der  Reibung  ilirer  Teilchen  an- 
I  einaufler   oder    L'Ieii  li/ell      noi  h    .tureh  cino 
I  mäßige  Kubii^^iou  iwischeu  denselben  zusammen- 
halten   und    infolgedessen   meist  einen  he- 
I  traohtlichen  Druck  gegen  die  zu  ihrer  Stflt4rang 
I  hergestellten  Winde  ansQben,   wenlen  auch 
I  unter  dem   Namen  Erdarten    im    ■  im'  riMi 
j  Siim  zusammeugefal^t  undals  sogenannte Damm- 
I  oder  Gartenerde,  lehmige  Enfen,  Sand,  Kies 
und  .Vnliäufungcn  aus  gröberen  Geröll-  und 
Geschiebestücken ,  sowie  Steintriimmern  unter- 

i schieden. 
Die  Reibung  im  Innern  dieser  Massen, 
d.  h.  der  Widerstand,  welchen  die  eintelnen 
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Teilchen  infoljjc  ihrer  Oberflächonbosohaffenhoit 
finer  Knift  oiitgegfiioctzou.  welche  sie  über- 
einander hin  zu  versrlii.  li>  n  -ucht,  kann  er- 
fohniugsgoiuftß  Uüsbbäugig  von  der  Größe  der 
in  Bflrnlinin;  stebeoden  Flächen,  da^^egen 
din»kt  proportional  der  senkrecht  zu  uiesr-n 
Flachen  gerichteten  Pressung  angeuonimtu 
werden,  während  die  Kohäsion,  eine  Art 
öcberwiderstaud,  nicht  im  ^CusammeiUiaqg  mit 
dem  Normaldrnek  steht,  «ondprn  Ton  der 
Ausdehnung  jener  Flärhc  ablmngig  ist,  längs 
welcher  die  Trennung  der  Krdmasse  angestrebt 
wird. 

Die  Beibung  iii)  ergiebt  sich  hieraaoh  aus 
dem  Normaldruck  (  A'l  zu 

ft  X. 

wenn  fi  den  von  der  Bi'scharteiiheit  dt-r  sich 
berührenden  Flächen  abhängigen  und  versuchs- 
weise festzustellenden  ReiTm  n  v  k  f  f  i ,  i- 
eatöQ  bedeutet,    für  wclclu  ii    mau  oÜeubar 

(i~  ig  qj  =  foty  T 
setzen  kann,  unter  <p  den  nachstehend  erkKrten 

Reibunp^wiiikel  der  Erde  und  uiitrr  t  dessen 
Epgänxmigiu  yo«  verstanden.  ötcUt  man  nänilioh 
auf  wagrechtem  Boden  mit  einer  vollkommen 
kohäaionalosen  Erdmasse,  weiche  also  nur  ver- 
mtee  der  swisehen  ihren  Teileben  vorhandenen 
ReiDuiijs'  ziH;immt  rih;ilt,  ein-  Anschüttung  her, 
so  steü  wie  möglich,  »o  bildi  f  dici^clbe  ringsum 
die  sogenannt«  naturliche  Böschung, 
deren  Keigungswinkel  mit  der  Wagrechteu 
der  Reibung 8 Winkel  genannt  wird.  Ein 
Krdteilchen  auf  dieser  Böschung  wird  in  seiner 
Lage  nur  durch  die  Reibung  an  den  unter 
ihm  liegenden  Teilchen  erhalten;  es  wird  also 
die  Kraft,  mit  welcher  die  Schwere  dasselbe 
auf  der  schiefen  Ebene  abwärts  zu  treiben 
sucht,  durch  den  Reibongvwidentaad  gemde 
aufgehoben,  d.  h.  es  ist 

In  Ritter»  Ingenieurmechunik  wird  eine 
solche  Masse  aus  lose  aufeiuauder  liegenden 
kleinen  Teilen  als  ein  Körper  bezeichnet, 
welobem  sowolü  die  Widerstände  g^n  Zue- 
kfifte,  iri«  avsh  die  WiderstÜide  geg*^  Ab- 
schcrungsklifte  tfnzlich  fehlen.  od»'r  als  rin 
Körper,  bei  welchem  die  einer  Foruihndi-ning 
entgegen  wirkenden  inneren  Krifte  lediglich  in 
liormaldrftclten  und  den  mgehdrigen  üeibiuigs- 
widerstinden  besteben. 

Für  die  Kohäsion  (T)  bat  man  jtaeh  der 
obigen  Erklärung  dea  Wert 
C=Y.F, 

wobei  /  UttU  Iiilmlt  der  in  Betracht  kommenden 
Ebene  ond  y  einen  Erfahrungskoefficienten,  Jttc- 
ziehungsweisr  di-'  auf  dii  Flächeneinheit  be- 
zogene Kohäsionsgrö&e  betleutet. 

Zur  Festlegung  der  Reibungsverhältnisse 
eiuejT  in  Frage  komnn  n*lrn  Krd;irt  sind  lii-lur 
zwei  Wege  eingeschlag.  u  worden,  indem  mau 
entweder  dtn  Rcibungskoefticienten  fi  durch 
Messung  der  Kraft  bestimmte,  welche  aufge- 
wendet werden  mußt^,  um  ein  Parallelepiped 
aus  Erde  von  bekanntem  (;»?wielit  Tihr-r  eine 
wagrecht  abgeglichene  Erdmasse  derselben  Axt 
zu  verschieben  und  den  BeibnDgSWinkel  9 
sodann  aus  der  Beziehung  tg  ^s^n  entnahm, 
oder  indem  man  letsteren  unmittelbar  anf- 
SHchte. 

lu  Verfolgung  des  ertiteu  Weges  bediente 
sich  Mar  ton  jr  de  XOaxegh  (Versuche  über 


den  Seitendi  U'  k  der  Erde.  Wien  eines 
sehr  einfach cn  .\nparat9  (Fig.  264):  Auf  einer 
wagrechteii  'J  ischplatte  war  ein  vierc'  ki^rt  r 
Rahmen  angebracht,  aus  niedrigen  ßrettcheu 
gebildet,  auf  w«ldi«n  ein  anderer  von  gleieber 
Breite  aber  etwas  geringerer  Länge  gesotit 


Pig.  M4. 

werden  konnte,  so  dat  sich  die  abjfenmdeteu 
Längsseiten  beider  nur  nach  genulen  Linien 
berührten.  Am.  dem  oberen,  beweglichen  Teil 
war  dne  Schnur  befestigt,  welche  wagrecht 

über  eine  Rolle  lief  und  an  ihrem  na«^h  ab- 
wärts geführten  End*»  eine  Wagschale  trug 
Beide  Kähmen  wurden  mit  der  zu  prüfenden 
Erde  gefüllt  und  aufeinander  gesetst»  biennf 
da«  Oewteht  bestimmt,  welches  ein  Yemeblf^n 
dersilh.n  übereinander  hin  licwirkt«'  Der 
Quutictii  aus  diesem  Gewicht  und  d>  iti  des 
oberen  Rahmens  samt  Füllung  ergab  den  ge- 
wün.schteu  Keibungskoefficienten,  in  befri<äi- 

f ender  Weise  jedoch  nur  bei  fest  gestampfter 
Irde,  d  l  sich  dieselbe  in  lockerem  Zustand 
'  vor  deiu  oberen  Rahmen  zusammeu.<ichob.  Da 
I  In  i  dieser  Einrichtung  Martonys  die  Reibung 
'  der  Holzwände  aufeiuaiidt  r  nicht  ausgeschlossen 
werden  konnte,  benutiite  Hagen  später  einen 
'  anderen  Apparat,  bei  welchem  eine   lü  iliung 
I  von  Uolzwänden  aufeinander  nicht  forkam, 
I  hidem  der  obere  Rahmen  auf  Waben  ruhte. 
'  M'ährfnd  die  seitliche  Iteibung  der  Erde  dur-  h 
1  Annahme  einer  geringen  Höhe  für  denseib«-n 
I  und  durch  Belastung  der  in  ihm  enthaltenen 
Erdmasse  mit  besoimers  aafgel^|ten  Gewichten 
wenigstens  Termindert  wurae  (Handbuch  der 
Wasserbaukiin-t,  2  T-nl.  1.  Rd  ). 

Um  den  iiU^ibungswinkel  unmittelbar  zu 
finden,  bediente  sich  Martony  einer  Vorrichtung, 
sehr  ähnlich  der  oben  beschriebenen  (s.  eben- 
falls Fig.  204):  Auf  einer  diesmal  um  eine 
wagrerlit«-  .\ihsc  drehbaren  Tischpl.itte,  welcht-r 
bei  dieser  Einrichtung  beliebige  Neigung,fn 
gegen  den  Horizont  gegeben  werden  konnten, 
war  wieder  ein  viereckiger  Rjihmen  o<ler  Kaitten 
festgema<-ht.  Kin  zweiter,  oben  und  unten 
offenerKiusten  von  gleicher  Breite  und  geringerer 
Länge  wurde  auf  jenen  au^eeetifc,  nachdem 
beide  mit  Erde  gefüllt  worden  warm,  sodann 
die  Tischplatte  lan^'sam  erhoben,  hjs-  ein 
Gleiten  des  beweglichen  Erdprismas«  auf  seiner 
schiefen  Unterlage  sich  bemerklich  maehte. 
Der  an  einem  Gradbogen  abgelesene  Neigunn» 
winke!  der  Platte  wurde  als  der  gesuchte 
Reibmigswinke]  d'-r  Knie  .inj,'encimnj'  n  Auch 
diese  Vermache  sind  mit  den  schon  oben  ber- 
Torgehobenen  Hingein  behaftet  und  deshalb 
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<<  h<in  Ton  M.irtoiiv  und  in  der  Folgt'  von 
andca'n  durch  ein  Verfallren  ersetzt  worden, 
wobei  der  Bdlnuigiwinkel  nur  Itenttellung 
jnbngt,  indem  man  die   zu  untersuchende 
Erde  in  lockerem  Zustand,  bei  thunlichster 
Abwesenheit  von  Kohäsion,  auf  wagrechtem 
Bodca    so   steil    wie    möglich  zusammen- 
hinfl.  Im  gaoMO  ist  die  Z«lil  der  zur  Aus- 
föhninfj  p-pkommenen  Vpr^urhf  keine  grolle, 
und  in  noch  höherem  (ir.id  gilt  dies  von  der 
Kotiasion  der  Krdcn    Wi.Mier  ist  es  Martony, 
Weicher  mit  seinem  zur  Auföuduug  desBeihungs- 
ioeflieienten  benatztai  TiMhappont  in  einigen 
f^en  auch  die  Kohäsion  festgestampfer  Erden 
erhob,  indem  er  zuerst  das  Gewicht  suchte, 
lies  das  Erdprism;)  ahriü  und  dabei  dii' 
Tereinigte  Beibuiw  und  Kohiaion  ftberwand, 
fodami  da«  Gewieht,  wdohee  beim  yer«diieb«n 
der    i^bg'-risscMi.'n    Teilt-    iibfTfinandt'r  dem 
K^ibuiigswidersUiui  ülleiu  ent^iprach.  Der  Unt<>r- 
«chied  der  beiden  Gewichte  ergab  die  Rohäsions- 
Srtfie  auf  den  Querschnitt  des  abgescherten 
Prinna«  bezogen,  und  zwar   mit  mehr  be- 
friedij^-nd'T    .Siihfrhfit .    ikkIkIciii    jffzt  die 
Reibung  der  KiMit^tnwaude  aui'eiiiandor  au»  dem 
Endergebnis  weggefallen  war.  Außerdem  be- 
stimmte Martonv  dif  sttMlstc  Böschung,  bei 
welcher  sich  ein«'  Hrdaiihiintung  vnu  gegebener 
Höbe   vomiögi^    <irs    ZusaumifiiwirkiMis  von 
Aeibung  und  Kohäsion  standhaft  verhielt  and 
berechnete   die  KohäsionaarSfie  y  aus  dem 
aathemiitiKL-ht'n  Ausdruck  rar  die  aogenaiiiite 
Kohäsionshöhe,  nämhcb 


\-  0 


<s.  Artikel  Böschungen),  nachdem  auch  der 
n*^if)Uiigswink«'l  für  sich  festgestellt  wurde. 
Nach  eiuer  andern  Methode  endlieh»  wd^che 
tarnt  von  M.  de  8atUlv  (Ann.  dm  ponta  et 
^hautsees  1861)  ir.i-  I  i,t -t  und  vi>n  K.bhann 
Theorie  desEnidrucks  uud  der  Futtcruiauem, 
Wien  1871,  S.  7'i)  in  Vorschlag  gebracht  worden 
i4t»  wonach  £ohi«ionwrö&e  and  Beibungs- 
•iud  beid«  ans  der  Gleichnng  fttr  die  Ko- 
hisionshöhe  (s.  Artikel  Bös.  hungHU  i  b- rt  i  luitst 
Verden,  nachdem  mindestenn  zwei  Werte  ilt  r 
KohiaioillshSho  für  verschiedene  Absticbsri«  h- 
tM^en  samt  dem  Gewicht  der  Erde  erhoben 
worden,  liegen  ebenfalls  einige  Versuche  vor 
■L"  Wf,  Altf  und  in'ut!  Versuwie  Ober  Reibung 
und  Kohäsion  von  Erdarten,  München  1872). 

Bind  fy  f.  die  beiden  angenommenen  Bö- 
»chungswmkel  und  h     h     die  ihnen  toge- 

Börigen  beobachffti'ii  K'ohä>^i(ni"^höhf't5 ,  sind 
die  beiden  Größea  r  und  }-  aus  den  Gleichungen 


8tn 
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oMweideutig  bestimmt,  nachdem  auch  das 
«{••wicht  g  der  Erde  erhoben  wurde.  In  beson» 
"ieren  Fällen  wird  man  sit-h  allordinp-  iii  -ht 
tflit  zwei  Beobachtungen  begnügen,  sondern 
Hne  größere  Anzahl  solcher  aasÄhren,  um 
im&gend  auverlissige  Ei-gebnisse  zu  enieleu. 
Ab  Bnrchaehnittswerte  für  Uheraddaga- 


roohimngen  kaiiti  man  otwa  die  folgenden  fftr 
das  Gewicht,  die  Beibung  und  k<»iidon  der 
Brdarteo  festhalten: 

Qewkht  «iae* 

—  Ivbiknet.  \t) 

Dammerde,  locker,  trocken  oder 

naMrlich  feucht   i40ü  k" 

Daimiurdi",  angcsrampft,  trocken  " 

oder  iirttürlich  feucht  , ,  1700 

Dammerde,  looker,  von  Wasaer  * 

durchdrungen    isqq 

Lehmige  Erde,  nicht  festgestampft,  " 

trcH'kt  II  odi  r  natürlich  feucht  . .  1600 
Lehmige   Erde,  festgestampft, 

trocken  oder  natflrBch  feum ,      1700  „ 
L-  hiiiig.  Krde  vom  Wasser  durch» 

diuugrii   lycH)  ^ 

Saud,  Kies,  Schotter   1500 — 2000  „ 

Sind  die  Zwischenrftume  Ton  Saud,  Kii^s 
oder  Sehotter  DitWaeaer  erfüllt,  so  ist  dess«>n 
Gewioht  dem  angcigebeneii  noch  sozusetzen. 

Be>bui(»wiiik«) 

Dammerde,  locker  oder  amro- 

stampft,  dabei  trocken  oder 

natürlich  f.  ucht   40»  60» 

Lehmige  F'rdc,  lock.T  odtT  an- 
gestampft.    dabei  trocken 

oder  natürlich  feucht   40^  60* 

Sandiger,  faner  Kies,  trocken 

oder  natilrlit'h  fi-urbt   87»  68* 

ÖchotU'r  mit  cckig-'u  oder  mehr 

rundlichen  Tt-ilt  u   36—40  68 — 60 

Sand,  sehr  fein,  trocken  oder 

natOrUch  feucht   82*  58* 

Über  .l-'u  T'influß  iit'>  Wassergehalfs  auf 
den  Wi  rf  des  Keibungswinkels  weiß  man  nur 
wenig:  man  nimmt  gewöhnlich  an,  daß  der- 
selbe durch  natürlich«^  Fl  üchtigkeit  nicht  ge- 
ändert wird.  dagegtMi  infolge  starker  Duroh- 
na<>ung.  nanitTitlirli  hfi  l-diuiigcn  Erden,  eine 
mcrldiche  \  erkleincning  erfährt. 

l  (y) 

Dammerde,  festgeatampft,  trocken     640  kg 
n                9  natürlich 
fWicht   5(50  ^ 

Lehiiiigf    Erde,  /estgestampft, 

troiken   520  „ 

Lehmige    Erde ,  feetfestampft, 

natürlii  Ii  f.  lu  lit   03ü 

WaKÄcr,^udraiig  brijigt  lait  iinmer  eine 
Veränderung  der  Kohäsion  zu  stände,  auch 
ist  difsclbe  bei  neu  aufgeschfttteten  Manen 
geringer  als  nach  dem  Setken  dersdben,  daher 
auch  bei  Dämmen  kleiner  als  in  Einschnitts- 
massen.  Loewe. 

ßodenbewegmigen,  im  ureitesiten  Sinn  die 

Lageveriindeningt  ri  vnn  T.nl.  n  .I.t  I'nlk rüste; 
dies.'lbt'H  siuduiit  Kücksicht  auf  ihre  Wirkungen 
für  den  Eisenbahnban  und  Betrieb  von  Iweon- 
derer  Wichtigkeit. 

Blannigffteli  sind  die  Veränderungen  de«; 
F.  l>gt'i  ris.f,v,  1:11  l.,iiit"di  r  Z,'it.  ii:  gewaltig  durrh 
Uri  >vti  aiidt i  imgcü  grolier (ji'birg.'stpile.abstufend 
bis  herab  zur  un-scheinbarsten  Veraehiebang  ' 
oder  IVennung  kleinster  Gesteinsfnigmente.  Das 
Weeen  der  sogenannten  „gebirgsbildt-ndea  K  raft" 
ist  b<*ut,»>  wohl  noch  nit  lit  t  n.tgültig  detiniert, 
und  sin«l  Kftckschltisse  auf  Grund  von  B«ob^ 
aihtung*  n  df'r  beut«  sichtbaren  Resultat«  von 
st.ittgffundenen  iiewegungen  zmn.  i  t  «las  ein- 
zige Mittel,  die  Vorgänge  der  Vergangenheit  za 
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entziffprn,  wenn  mrh  vifle  dt-r  heutigen  Erd- 
ers« hütteruugen  (tt'ktoniscbe  oder  Dislokations- 
erdh«  Ih  a)  als  ZeugniMe  der  vorluuidejieii  an- 
dauei-ad«ii  G«bii|^bew^aiigeii  anitisehen  sind. 
Auf  Grand  der  wahrnenmbaren  Wirkungen  der 
stattgehabten  Br-wi  gungon  di  r  Vorzeit  ist  nach- 
folgend ^'in-'  GUed«'niag  durchgeführt.  Es  sind 
tu  unterscheiden: 

I.  Frim&re  Sewegungen  der  Tiefe 

und 

II.  Sekundllre  Bevegnogen  der  Ober- 
fläche. 

Ad  I.  GebirgsbildungsbewegungeiL 

Die  sichtbaren  Dislokationen  in  dem  Gerüst 
der  Erde  sind  mehr  oder  minder  horizontale 
oder  vertikale  Ortsveränderun^cn,  denen  sich 
jene  F&lle>  wo  beide  Tereinigt  sum  Aus- 
draek  gelangen,  anecUieOen.  Der  faoritontden 
(tangentialen)  Bewegnn*:  *Mt>pri(Lf  Ent- 
stehen von  Falten,  di«  durch  eiitgegen- 
8tehcnde  Hindemisse  gestaut  werden. 

Durch  Berstung  der  Sattel  und  Vorwärts- 
bewegung der  Hangendflfigel  über  die  ent- 
sMicndc  rtilung>-rtiicne  (Überschiebungsfläche. 
W-rhsel,  Schiächten)  geht  dio  S(  liuppeu- 
st  ruktur  lierfor.  Die  FlÄchi- nt  .i;r  i  Ii  gegen 
die  Richtung,  ans  dur  der  Schub  erfolgte.  Pas 
regelmäßige  fcstreii  licu  der  Gebirgsfalten  ist  zu- 
weilen durch  eine  plötzliche  .S-förmige  Beugung 
uaterbrochen.  Noch  häufiger  seif^  sich  eis 
eteilfallender  Bnioh,  weleber  beide  Qebirgstdle 
quer  auf  das  Stmichrn  trennt.  Die.se  Quer- 
brüche sind  vou  Verschu;bungsflächen,  Blättern 
oder  Übersprungen  begrenzt;  in  den  östlichen 
Alpen  beispielsweiM  seigea  sie  sich  zahlreich, 
vorherrsclicnd  naob  Noranordoet  etreleheiid  und 
stf'il  (Mnfall™il,  doch  unbcsfänilig  im  Fallt-n.  Die 
Flächen  selbst  sind  nicht  selten  unebvu  doch 
glatt  und  annähernd  boiiiontal  gcstriemt. 
Durch  Geltendmachung  zweier  verschiedener 
Faltungsrichtun^en  tritt  eine  bedeutende  Ver- 
wicklung der  \  erhältnis.se  ein,  die  geradezu  1 
als  Torsion  von  Gebirgsmassen  aufzufassen  ist. 

Zur  Besprechung  der  vertikalen  (ra-  | 
dialen)  Dislokatiom  ii  nbcrgchcnd  ist  zu  be-  ' 
merken,  daß  ein  normal  gedachtes  Senkungs- 
feld durch  Sprünge  nach  zwei  Hauptrichtungen 
sioh  charakterisiert:  es  sind  dies  die  peri- 
pberiselien,  welche  die  ümgrensang  veranlassen 
und  dir  radialfn,  die  d'>r  Mittf  dr^<;  Felds  zu- 
streben, üutericeordnet  sind  auch  dii45''i'ii:ili'  und 
Quersprünge.  Gewöhnlich  sind  gegen  die  Mitte 
des  Senknngsfelds  die  Flü^l  gesenkt,  ist  je- 
doch zwischen  «wei  peripherischen  Sprüngen  ein 
Streifen  eingr^-uiikrii,  so  entstehf  Im-  idnn  h  ..jn 
Graben  oder  eine  G  rabf»n  senk  u  ng.  Durch  , 
NähemoglweierSenkun^'sfelder,  zwischen  denen 
ein  trennender  Rücken  bleibt ,  entstehen 
Horste.  Als  Plexuren  werden  mehr  oder 
minder  6-fiirmige  Bewegungen  vnn  Wehten 
bezeichnet.  Die  zerrissene  Flexur  giebt  eine 
Verwerfung  mit  ffeschl e  p pt  en  Flügeln. 

Bei  den  nun  folgenden  Dislokationen  aus 
vereinigter  Horizontal-  und  Vertikal-  ; 
bewegung  scheint  sieh  das  Be.streben  geltend  ; 
ZU  machen,  die  Senkongen  zu  übersehiebcn. 
Sinkt  im  gefalteten  Gebirge  an  einem  Längs- 
bruch der  iiujrrr  Fl'igel,  so  wird  nicht  .selten 
in  einer  der  nurjualen  Faltung  ganz  entgegen-  j 
gesetzten  Fichtung  der  Bnicli  tiherfaltet,  wo-  | 
durch  au  demselben  nicht   nur  Aufrichtung, 
sondern  nueh  Einklemmung  nnd  Umstttrznng  J 


der  Sehiehtfn  entstehen  ma<r,  Dies  wäre  die 
Rückfaltung.  Wenn  aber  in  einem  faltenden 
Gebirge  Absenkungen  auf  im  Streichen  HegnideB 
Sprüngen  iu  solcher  Weise  sich  ereign«>n,  daß 
ein  nach  außen  liegender  Gebirgst*  il  gesenkt 
wird,  daß  also  i.  B  in  einem  nordwärts 
faltenden  <  i'  l>irge  auf  Ustwestsprünge  nordwärts 
von  der  Htiuptrc^iou  der  Falteubildung  da* 
Land  hinabsinkt,  dann  erfolgt  w«it  größere 
Htirizontalbewegung,  als  wurde  sie  befördert 
durch  die  vorliegende  Senkung.  Dieser  Vor- 
gang wird  als  Vorfaitung  bezeichnet. 

Hiermit  sind  in  großen  Zügen  die  Orapt* 
formen  der  stattgehabten  prirnüren  Bewegungen 
behandelt;  daran  ließe  sich  auch  eine  groü«; 
Zahl  von  Erscheinungen  im  Kleinen  an- 
schließen, 80  die  Vorfiihrung  vielerlei  kleinerer 
BrOdte,  nhlloser  sefaindirer  Fkltmigen,  Fil- 
telungeu,  Enitterungen ,  Knickungen,  Ver- 
drückungen, Verschiebungen  u.  s.  w.,  auf 
deren  Details  hier  nicht  weiter  eiogegaogen 
werden  kann. 

Ad  II.  Oberflächenbewegnngen.  Den 
vorstelieiul  angeffilirten  alt  esten  Bewegungen, 
zwischen  denen  ohne  Zweifel  auch  die  uacb- 
folgend  behandelten  Oberflächenbewegxin^n  tor 
Geltung  knmen ,  schließen  sich  einige  jüngere 
Bewegungen    au,    deren   Spuren    aus  der 
Gletscherzeit  auf  uns  utierkommen  sind. 
Vorrückende  Gletscher  werden  im  allgemeiueji 
Aber  ihren  selbst  aus  nachgiebigen  Lagen  tu- 
sammengesetztenüntergrund  hinweggleiten,  und 
nur  oberflächliche  Unrcgelmäliigkeilcu  oder  An- 
steigen des  Bodens  überhaupt  sind  HaupUie- 
dingnngen,  unter  denen    sich  Stanchnngjeiif 
Fal^nngen  nnd  Überkippungen  oberttk^^ener 
Schicht-n   vid!/.I>-lien    oder   jnntrerfs  Material 
unter  ältere  vorhandene  Schichten  keilartig 
eingepreßt  werden  kann.  Zeigen  die  inneren 
Alpengegenden  mannigfache  hierher  gehörige 
Phänomene,  z.  B.,  daß  die  Schiehtenköpfe  eines 
steil  in  der  Thalrichtiuig  eiutallenden  Schiefen« 
an  einer  Thalverergtmg.  durch  welche  sich  die 
ehemaligen  Eismas^en  drangen  mußten,  umge- 
knickt wurden,   und  d<ili  der  Zunuiitgletsicher 
festen  Felsbuden  zerrissen   und  aiiseiiianderge- 
löst  hat,  >-o  werden  die  Krseheinungen  in  jenen 
Landstrichen,  welche  von  den  alten  Alp«i- 
gletsdhem,  der  skandinaTlseh-norddeutscAeii, 
schottisch-englischen  und  nordanierikanifrhen 
Eisdeck©  bedet-kt  waren,  viel  reichlicher  und 
mannigfaltiger.  Ks  geht  aus  ihnen  hervor,  daft 
nicht  nur  innerhalb  der  Diluvialablagertmgen 
selbst  AnfHchtungen,  Faltungen,  Knickungen, 
Herst ungen,  Stauchungen,  Cberkippung-  ii.  /er- 
.stückuugen,    Überschiebungen   und   \  erfechie- 
buiigen  im  großen  Maßstab  stattfanden,  d&ü 
ferner  der  Geschiebelelim  gang-  und  sackförmig 
in  seinen  Untergrund  eingepreßt  worden  ist, 
und  daü  in  eckige  Stücke  zerteilte  Thono  mit 
dem  ursprünglich  darüberliegenden  Lehm  fort« 
geschleppt  und  vermengt  wurden,  sondern  daft 
Stauchungser-rheinungen  am  Ausgehenden  von 
siUirisrhen  i  Jrauwacken,  im  Oligocän  in  Sachsen, 
Kreideschichti-n  auf  Möen  und  Rügen  gebogen, 
geknickt  imd  zerrissen  sind,  während  gleich- 
zeitig Geschiebeldim  g^ng-  und  slockfSrtnig  in 
die    entstandenen    Klüfte    gf^prpßt  rrFcluint. 
Solches  Terrain  ist  für  anzulegende  Baiincin- 
schnitte  meist  ein  schwierig  zu  behandelndes. 

Die  Aufschlüsse  der  sauften  Abhing«  in 
den  Tertiirhttgeln  der  Umgebung  Wiens  «eigen 
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lahlreiche  ähnliche  Formen,  wie  die  vor- 
ttehendenGlacialerscheinungeOt  doch  werden  die- 
selben bisher  als  Zeugen  langsamer  älterer 
Biit^chungon  in  den  plastischen  Maasen  au- 
gdseben. 

Mit  Senkungen  läeUuugtin,  äackungou) 
toeichiMt  man  jenen  Vorgang,  wenn  Ma>s@n 
nach  kürzerer  imIit  iSnp.  ri  r  Zeit  einem  Zu- 
Hunmensinkeu  uuti  rli4'i;iMi  1-1»  ist  dies  ein  durch 
die  Schwere  bedingtes,  allmähliches  Ausfüllen 
Torbaadeaer  oder  durch  Aualauguag,  Zer- 
•etxonf  oder  Verkohlnng  ^bQdetor  ]d«iner 
Hohlräumi>  oder  ein  Kompnmifrfn  von  Torf- 
mooren, Schlammlag«ru  u.  dgl.,  oder  auch  ein 
angleichmäßiges,  langsames  Absinken  eines 
Teminteils  längs  einer  Trennungsfliohe  ohne 
tolbtindige  Ab&eniniiur  oder  eeblieftlioli  rine 
blnG>-  AbtrocknungserscheifuiMg,  wie  z  B  bt  i 
eingtiieichten  und  trocken  gel<^en  Land- 
strichen. Diese  Vorkommniese  «eigen  sich  bei 
künstlichen  Anschüttungen,  sodann  auf  Schutt- 
hiilden  und  Kegeln,  an  Seeufem,  in  See-  und 
Meerd<'lta>.  sowie  aiieli  an  Thalg-hangeii  Durch 
besonder*'  Kroiguisse  ^Erdbeben)  treten  auch 
pIStdiclu'  .Senkungen  ein,  indem  durch  Risse 
andere  Materialien  (ziniieivt  Wasser,  Schlamm 
«der  Sand)  ausgelöst  werden  und  eiuzelne  JLaud- 


scboti  voigebiliieteu  Kutschflächen,  oder  es 
entstehen  rrenmnigeu  (Abrisse)  im  Boden 
selbst,  auf  deren  Rächen  die  Masse  thakb 
geht.  Eine  solche  Fläche  zeigt  nahezu  immer 
den  riiarakter  einer  wahren  (schon  vorhanden 
gewesenen)  Eut^schflsohe,  ist  aber  keine  solche, 
soi^eni,  wie  erwähnt,  die  Bruchfläche  zwischen 
al)iresf»ssencm und  stehen  gebliebent'ni  I>(<'l  -nfeil, 
die  aber  durch  die  Bewegung  selbst  den  iiabitus 
einer  wirklichen  Gleitfläche  erhalten  hat.  Die 
Bew^uQ^eu  auf  vorhandenen  Fliehen  treten 
auf  Sohioht-,  Abiondernnge-,  Schiefe- 
rungs-  und  alten  Bruchflächc  n  ein.  Die 
Trennung  uud  nachfolgende  Versebicbuug  von 
Massen  auf  Schichtungsflächeu  zählt  zu  den 
gewöhulicheten  und  hinfifst  auftretenden  fie» 
Wf^nf^vorkommniflsen.  Bei  mehr  erweiehliehem 
oder  aufliisliebetn  Gestein  wird  durch  Einwirkung 
von  Wasser  eine  feuchte,  äeiti}^latte  Ober- 
flächenbildimg  Schichtklüfte  zu  Kut.sohflächen 
machen.  Andererseits  sind  in  rielen  Gebirgen  die 
Bewegungen  von  Massen  auf  Absonderungs- 
oder Schieferungsklüften  gegenlilier  ib  u  anderen 
Bewegongeii  dominiereud  und  haben  daher 
Bahnliraoen  an  solchen  Hängen  trotx  der 
bergeinwärtsfallendou  Schichtung  mit 
den    Kousequeuzeu   der    Ab»K>uileruug  und 
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teile  an  Sprängen  entlang  eine  kleine  Senkung 
erl'i'ieii  In  Jies"n  ,M>-e)initt  ^ind  amh  die 
infolge  Ton  untenrdi«  lu  n  Hoiiirüumon  (Salz-, 
Gyps»  oder  KalkauslHUguag)  oft  nlötzlieh 
sturzartig  entstell, -nilru  Knifäll''  oder  Kr'l- 
trichter,  zum  Teil  DoUtuii,  zu  rc«^!!!^!,  die 
i%!ilr-irh  in  d>-n  Alpen,  in  DeutseUuid  und 
u  anderen  Orten  vorkonunen. 

Das  Charakterifltisehe  tcd  Rnteehtingen 
ist  das  Gleiten  O'ler  Rut'^cheu  von  Massen  zii- 
to\^  der  Schwerkraft,  anfangs  meist  langsam, 
kaum  merkbar,  doch  mitunter  in«  Gewaltige 
«ich  steigernd,  ohne  iene  Grenze  zu  erreidien, 
«0  die  mehr  rollenaen  oder  stttnenden  Be- 
tepuriiren  bereits  als  Stürze  angenommen 
Werden.  Die  bisher  üblichen  Bezciehnungen  im 
enteren  Fall  für  die  hier  einzureihenden  Er- 
scheinungen sind:  Erdschlipf,  Sehuttrutsi-hung, 
Bergschhpf,  Bergrutsch,  im  letzteren  Fall: 
Enlsfurz,  Sehuff^f  ur/.,  F-ls>turz.  l^rgsturz 
D  dergl.  Für  die  Mügiu;hkeit  eines  Kutsche» 
od«r  eines  Sturzes  ist  nebst  der  Beschaffenheit 
des  Materials  au.  h  die  mehr  oder  minder  steile 
Lage  der  Kutsch-  oder  Trennungsfläche,  sowie 
die  Lage  des  Abrißgebicts  und  Ablösung  des 
fiutechkörpers  von  einer  Unterlage  aasachlag« 
gebend,  im  allgemeinen  erfolsen  die  Ab- 
«tnageo  entweder  auf  einer  oder  mehreren 


Sehieforuug  oft  mehr  zu  kämpfen,  als  wenn  sie 

a\lt  der  ^'eijeUÜberlieL'enilell   Leiui"  mit  paiallel 

zur  i'erniinobertlache  geneigter  Schichtung  liegen 
würden. 

Jselteuer  tritt  durch  eine  der  an^'''fülirten 
inneren  Ursachen  allein  eine  Bewehrung 
ein,  sondern  treten  häufig  auch  anßei  e  Ver- 
anlassungen hinzu.  Diese  sind:  l.  Eut- 
!  fernnnf  «tlltsender  Hassen  (durch  Erosion 
'  oder  künstliche  Entfernung,  z.  B.  St<'inbruch- 
iiüiitgtu);  2.  Beanspruchung  de»  Terraui.>  durch 
griHiere  Belastung;  3.  außergewöhtt- 
Itobe  Veranlassnngen»  z.  B.  Erdbeben. 

If  an  unterscheidet  hei  den  Rutschunirw  und 
Stürzen,  sowie  den  n.irhfr.lfjend  zn  behandelnden 
I  Schlammstronieiicin  A  briügebiel,  von  welchem 
I  sich   die   Gestein.smassen    losgetrennt  haben, 
;  einen  Rutsch-  oder  Sturzkanal,  auch  We^- 
gebiet  und  ein  Ablagerungsgebiet,  in 
■  weleb' in  di''  Ma^-eu   ZUr  Ruh"  irekuiuin-'n  uttd 
:  sich  angehäuft  haben.   Die  Entfcrnunfj;  vom 
oberen  Ü;md  des  enteren  bis  ram  vorderen 
;  Rand   d-r   .\bla?erungsm;i.s;<e    kann  zwi-eheu 
I  iletriii    uud    Kilometern    (Diablerets    :i  knii 
'  schwanken,  sowie  auch  die  bewei.'i'  n  .M  'Uiren 
bis  zu  vielen  Millionen  Kubikmetern  anwuchsen 
kOnn^.  Fig.  265  stellt  eitt  Profil  des  im  Sep- 
temher  1881  stattgefundenen  Bergsturzes  Imu 
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Elm  dm  ,  iu  welcheui  dii«  oiuzolui'ü  Gebiete  er 
sichtlich  gt'iiiiieht  sind  und  wo  »'in  Teil  der 
weit  im  Thal  geflogeueo  TrUinmer  auf  einer 
gegenüberliegenden  Lehne  hinavfbrandete. 

Muhrgäuge,  Srli I a  ni nist  röin c .  H<'- 
bujugi'U,  Auft  reibiingen  und  Sjihl.imm- 
«prudel.  Lose  durth  Abwitterung  im  Gi-birge 
siufgehäol'tc  Üchuttninssen  werden  aniüi^Uch 
KtlÄerpr  oder  plfttzlicber  Kegengftsse  oder  etn- 
Tnt.'iui.T  yehneeschni<lzt'  als  I(r.'ii<:"f  Strom 
ziuneist  in  vorhandenen  Kuum-u  tKlei  Kimisaleu 
ZU  Thal  geführt,  und  wirken  durch  <lie  Vche- 
int-nz  ihrer  Fortschreitung,  als  auch  durch  Über- 
riutung  der  Ufer  oder  Durehbnchen  von  Ufer- 
werkeu  Terli'-'TriKl  ;nit'  ,iiil'n'iX''nili- ' jfliiinl''. 
wwie  ausgeführte  bauten.  Vou  diesen  Muhr- 
gängen,  welche  zahlreiche  gut  I»ewach8eiie  und 
mi'i^t  mit  ini>usrhlichen  Ansiedelungen  versi-hene 
S<hutskegel  in  den  Alpen  aufgebaut  haben, 
unterscheiden  sich  die  eigentlichen  Si  h  1  i  iii  m- 
tttröme  daduroli,  da&  diese  eigentlich  nur 
durch  reiohUehes  yfam»  ins  PlieOen  geratene 
Rntsi  liunjrfii  sind,  welche  bei  trockenem  Wetter 
zum  tstilistiind,  bei  nassem  wieder  zum  Fort- 
«ehreiten  kommen. 

In  nebr  oder  weniger  plastischen  Materia- 
lien treten  in  Maiden  oder  Bacfalinfen  dunh 
ileu  Druck  dei  M.i^vu  der  Seiten^'- liruiL'--  Auf- 
treibungeu  oder  llrl>ungen  der  m  »l«  r  Tiefe 
liegenden  Partir-n  <'iu.  eine  Erscheinung,  die 
sich  auch  häutig  bei  Erd-  und  ätollenbanten 
zeigt.  Während  bei  den  vorgedachten  Vor- 
kommnissen der  bloße  Seitendruck  ein  .\ut- 
wulsten  hervorbringt,  wiirdc  an  anderer  Stille, 
/  B.  im  Hecken  tob  Bomatschaii  (Siebi-nbürgen) 
das  Heben  der  ganzen  Sohle  innerhalb  '2'/,  Jahren 
um  r>— 8  cm  beobachtet ,  indem  eine  festi> 
•2—4  m  starke  Kruste  durch  von  den  Hängen 
zu»itzeudes  untcrirUisobe:;  Wasser  m  hoch  ge- 
hoben vurde,  bis  daaaelbe  unter  der  Kruste  der- 
wt  gestiegen  war.  daG  es  zum  Abfluß  ge- 
langen konnte.  Analoga  sob-her  Ereignisse  sind 
die  nahezu  -i  immeuden  Mourkrusten  Nord- 
«uropas,  welche  Hebungen  bis  zu  2  m  auf- 
weisen. 

Wohl  nur  eine  andere  Form  in  der  Äußerung 
unterirdischen  Herabquellens  au  Lehnen  bieten 
viele  der  Schlammsprudel  oder  Schlamm- 
uuellen  (nicht  vulkanischen  Ur8{Mtiiiga},  von 
denen  viele  Beispiele  Ton  der  itaüenisehcn 
Halbinsel  und  aus  den  T>  i  i Üm  >ti  i<  lirii  Si.  lM-ri- 
bürgeus  bekannt  sind.  Hin.- Auswurtsuiasseu  be- 
stehen ausschließlich  aus  dem  obertlächlichen 
Material  der  nächsten  I'ni'zi  bung;  anhaltende 
Kegengüsse  verursachen  ein  vermehrtes  Her- 
voniuellen  des  Schlamms,  der  sich  um  die 
Auwut^ffnung  ablagert  und  flachgeböschte 
Kegel  bildet.  Eine  ihnlictae  Erscheinung  bieten 
die  so|:<  nanrit'  n  Sandkratere,  die  sich  mit 
Neigung^wiukelu  von  lU — 20"  aufbauen,  wenn 
durch  den  Dnick  zerissener  Massen  <ler  mit 
Wasser  durchzogene  8aud  der  Unterlage  auf 
den  Runen  eniporgequetscht  wird. 

Gewisse  Vorgänge  im  Mississl|i[)i-Di  lta  \v.  i^en 
im  <jegensatz  zu  obigen  mcchanisilRU  i'r- 
saehen  auf  chemische  hin:  Die  Mudlumps 
Rind  kegelförmige  Inseln  von  wenigen  Metern 
Hfthe  ftber  dem  Wasserspiegel.  Sie  heben  sieh 
!>.(M  nur  .illitiähliei),  babl  iu  ra.schem  Wachstum 
empor  und  i»lTnet  sich  schließlich  an  der  Spitze 
eiDO  kralcnirtige  Öffnung,  aus  der  Sihlamm- 
massen,  salzige  Wisser  und  äumpfgais  hervor» 


'  dringen.  Die  Zersetzung  der  vuu  ä<-hlHmui  be- 
lle« kten  Ptianzenstoffe  venunlaßt  tweifelhM  diese 

Auftn'ibuugen. 

Die  Natur  bedient  sieh  mancherlei  Hittel, 

um  in  Bewegung  gekommene  Masse'n 
wieder  ins  Oleichgewicht  zu  bringen. 
Sie  bestehen  in  dem  vollständigen  Absturz  oder 
Ahauelien  in  den  Thalboden,  bis  eine  Ver- 
flaenung  eintritt,  die  der  Qebtrgmrt  xusagt; 
der  Eatfeniiiii^'  nder  dem  Weglil.  ilx  n  >  in/.  'ner 
oder  aller  \  i  ran la.ssungen,  z.  B.  ii.4turli<  he  Ent- 
wftsserungeu;  \  >  rdrängung  der  unterirdischeo. 
Wässer,  welche  die  Qlättuug  der  Rutsobflicliett 
hervorbringen  durch  die  Bewegung  selbst  oder 
was  zum  Teil  dasselb''.  Vi  riiui  t>' bnng  des 
i  •:H.-hmieraiittels  dundi  die  eingetretene  Huts<-huug ; 

scblieOUch  Hindernissen  ^egen  die  Wirkungen, 
'  also  nnt-h   Um-täuden    m    einer  natürlichen 
"  Stützung  von  tu  Bewegung  geratenen  Terraiu- 
teilen. 

Der  Ausdruck  Budeubüweguug  wird  bis- 
weilen auch  beim  Erdbau  gebraucht  unddanut 

der  künstliche  Trausport  g»'Wonneuen  Aus- 
hubs von  der  Gewinnungs-  zur  Verweudungs- 
.stelle  bezeichnet  (s.  Transport);  Auszug  aus  der 
rei(  hhaltigeii  Litteratur:  Gerstel, Kutscbnngen  im 
Lehmgebirge,  1874;  LorettS,  Entwtssenmgs- 
und  Bauarlh  id  n  im  HutM  lif •  rrain.  1876;  Heim, 
Mechanismus  der  Geliirgsbildung,  1878;  E.  Sueü, 
Antlitz  der  Erde;  Pollack,  Seeufersenkungeu  und 
Rut.schungen,  1hs<>.  PolUw^k. 

Bodengestaitniig,  die  durch  den  Wechsel 
von  Höhe  tind  Tirfe,  von  B«'rg  und  Thal,  sowie 

die  horizontalr'  .Au'^d'liniiiitr  und  die  Frh''bnng 
über  den  Meeresspiegel  In  illugte  Gesfaltuug  der 
Erdoberfläche.  Im  allgemeinen  unters<-heidet  man 
in  Rücksicht  auf  die  absolute  Höbenlage  &ber  dem 
Meeresspiegel:  Tiefland  «nd  Hochland, 
hingegen  in  lii-zui^  auf  <\ly  n-lative  Höhenlage, 
auf  das  Verhältnis  der  Erhöhungen  zu  der 
horizontalen  Ausdehnung  eines  Teils  der  Erd- 
oberfläche dreierlei  Gattungen  von  Bodeuge- 
staltung:  Flachland,  Hügelhind  uud  Bergland 
(Gebirge). 

Da.s  1'  i  e  f  1  a  n  d  nimmt  am  Heeresufer  seinen 
Anfang  und  erhebt  sich  landeinwärts  entweder 
iu  Form  einer  s<'hiefen  Ebene  («'Irr  -tufeiiföi  lui^'. 
in  Terrassen,  alimählich  bis  zu  den  Abhaugeu 
der  Gebirge.  Als  Grenz«'  zwischen  Tief-  und 
Hoi  liliiiiil  setzt  man  die  lurttl-  i  r' Höhe  des  Fest- 
l.Aiid.s,  iu  riuider  Zahl  4U0  lu  an  Das  Tiefland 
ist  nicht  inuner  eben,  sondern  ziiu''  nicht  .s»>lteu 
eine  wellige  Oberfläche,  m;iuchuial  Hügel,  uiedor» 
HShenzüge  und  einzelne  Bei^.  Eine  besondere 
Art  des  Tieflands  sind  jene  Fliwli'H  im 
Innern  des  Festlands,  welche  tiefer  als  der 
Meeresspi^l  li«>gen  und  xum  grSStem  Tc^ 
mit  Wass«>r  erfüllt  sinH 

Das  U  o  r  Ii  1 .1  n  tl  wird  vuu  Hui  hcbviu  u,Di:  j-gland 
und  Gebirgt  II  grl.iblet.  Hochebenen  ,  wenn  sie 
höher  als  4iM)  m  aber  dem  Meer  liegen ,  aer- 
fallen  wieder  in  Hochebenen  im  engeren  Sinn 
und  in  so<:.  nanntt'  Tafelländer  (Hn<  hplutoaiii); 
erstere  sind  meist  von  Gebirgen  eingcM-hlossen, 
letstere  lehnen  sich  einseitig  an  Gebirgskett«o 
an,  sind  mehr  oder  minder  aus  horizontal  ge- 
lagerten Schichten  gebildet  und  fallen  in  Stufen, 
nn  lit  seit'  II  auch  pljjttlich  gegen  das  Tiefland 

otler  das  Mi  i  r  ab. 

Flachland  (Ebene)  wird  ein  mehr  oder 
minder  ausgedehntes  Gelinde  genaant,  denen 
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LrhcbuDpoa  gering  a'md  und  allmählich  an- 
irafhsou  ixlcr  ahuehini'n,  so  flaß  die  llbersicht 
nlx-r  dasselbe,  soweit  wiiie  Medeckuuir  iiidit  in 
ßtfnichr  kommt .  nicht  bt^eiutraehlii^!  wird.  In 
pröDiTer  Ausdehnung,  uumeutlich  wenn  es  Ton 
niedcreiu,  einförmigem  Pflamenwuclts  bt^ieckt 
ist,  wird  Flaehtand  noeh  bMonden  als  Heide, 
Sif'ppe,  Wüste.  Pniirie.  Pampas  Ix-zeichnef .  Das 
KWhland  ist  bedeekt,  wenn  \V;ild,  An- 
i-flauzimp-n  und  Gebäude  die  t^UTsieht  ein- 
«dinnkcu,  offen,  wenn  dies  nirbr  der  FiUl 
int.  Er  wird  durchschnitten  genannt,  wenn 
lii»"  Fortb«'Wegung  auf  il-m-i  lln  ii  durch  uatür- 
iii'h*'  und  künstlich  In  ii,'t>-,te)!l<'  \Vass4'rljiufc. 
GrtlN  ii.  Kanüle,  dun  Ii  .Sumpfe,  Moore.  Tiinipel 
und  Weiher,  'l'eielie  und  t:k>eu,  durch  Dimune 
undFliuschneidungen,  sowie  dnreh  Einzäunungen 
Ulli  Knill  iedigungen  gi  lilndt  i  t  i<t 

11  ugcl I a n d.  als  Mittelglied  zwischen  Flach- 
land und  BtTglaml,  ist  durch  eine  mäßige  Kr- 
hebong  tilKT  d.  n  Mr,Tessj)iege!  (bis  zu  äoOm) 
und  einen  Imuligtnn  Wechsel  zwischen  Er- 
h^'hungen  und  Eiusenkimgen,  wodurch  >  iiü 
Übersicht  nur  von  £rböbttU|$«n  aus  in  beschränk- 
ter Weise  möglich  ist,  gtekeonseiohnet.  indem 
letztere  nirgends  besonders  hervor-tnt.  ri  und 
unter  sich  oline  ausgesprochenen  Zusamuieuhang 
bleiben  l>i.  stärker  geneigten  Flüchen  beaitien 
tarnt  WiJdbede«kutiig,die  minder  geneigten  hin- 
tx^n  Hind  d#r  LnMwirtschaft  g«widm«t. 

Bergland  und  fif'birge  zeichnet  sich  dun-h 
gröCere  Erhebung  über  den  Mwresspiegel  (über 
400  m)  und  eine  deutliche  Oliederung  aus.  Mau 
iiBtenteheidet  (i -  l  i  rgsketten  UU(1  Mansen- 
e'birge,  erstvrc  geki'nnxeichnet  durch  eine 
lusgwj.  liijt,.  Längenentwicklung,  letzten»  durch 
unc!' i  diiiiäDigerv  Lang|t;n-  und  Brttiteoaus- 
debiniiiu'  Die  h&cbsten  Erhebungen  der  Miissen- 
gebirge  bezeichnet  man  als  Uebi rgsst ock 
(Massiv),  manchmal  iUi>  Ii  als  G  ebi  rgs  k  no  t  en, 
wcüu  von  ihnen  Gebirgsketteji  besomlers  in 
radialer  Kichtuiu|  auslaufen  (Gebirg)$gabelungen). 
Die  hSchsten  firhebmigeii  der  G<pbir|^ketten 
heißen:  Gipf>l.  Knirf"!,  Horn,  Kogel, 
Zacken,  S  p  i  U e  ;  von  ihnen  au8  lauten  eutkug 
den  höchsten  Linien  der  Ketten,  den  Qebirgs- 
rfidken  oder  Kammlinien»  die  Uauptwasser- 
seheiden,  d.  fa.  die  Trennmigslinien  der 
Raupt  Hu  ßgebiete  eines  Kontinents.  Sie  sind 
<ladaroh  ausgezeichnet ,  daß  ihre  absolute  Höhe 
jrrößer  ist,  als  jene  der  seitlich  geb'genen  Boden- 
dicben,  so  daß  das  atmosphärische  Nieder- 
«cMagitwasser  von  ihnen  aus  nach  beiden  Seiten 
hin  alifließt.  Die  Erdoberfläche  ist  mit  einem 
Xctz  solcher  Ilauptwassers<'heiden  überwogen, 
Wtlche.  von  den  höcnsten  Erhebimgen  des  Bodens 
lusgehend,  längs  den  Kammlinicii  di*-  Aus- 
läufer der  Gebirgsketten  erreichen  und  durcii 
das  Vorgebirge,  Ber^-  und  Hügelland  allmählich 
nun  ilachland  sich  hinabsenken,  bis  sie  am 
Xeeresstnind  anshufen. 

Dil  ti.  f'-te  Stelle  eim'r  zwiv,  lu  n  /wri  (fipfeln 
TerLiutVtidcü  Kamm-  oder  GraUiuic  in  itit  Ge- 
birgssattel  (Scharte);  ein  solcher  bildet  regel- 
ui&ig  xugleich  den  Anfang  und  die  hdohste 
BrhebvDf  von  entgegengesetzt  gerichteten  Ein- 
>en?vuni:'  ii  fMuld'-n  und  niiili>iiii  Der  niedrigste 
Littel  i  (;.djir^:--zug--  wird  vnrzugsweisc  als 
Ein  sa  1 1  hl  II  ^;  Im  zcI«  luirt  uiui  ist  namentlich 
fiir  den  Verkehr  1ib«>r  das  Gebirge  von  Wich- 
tigkeit Mei.st  iät  diese  Einsatteluug  der  Aufajig 
von  HanptnraMeii,  dt«  in  ihrer  Fortsetzung 


nach  der  Tiefe  die  Hauptthäler  bilden.  Von  den 
Gipfeln  und  Kanuuliuien  senken  sich  die  A  Ii- 
hänge  (Abdachungen,  Lehnen,  Wände)  licr.d) 
und  verbinden  so  den  Scheitel  mit  dem  Fuü, 
der  jedoch  nicht  immer  deutlich  gekennzeichnet 
ist.  Man  bezei<:hnet  Abliäuge  als  steil  odw  dach, 
ie  nach  ihrem  Neigungsgrad  in  der  FUl- 
linie;  im  Hochgebirge  können  sii'  srnVrrcht  und 
sogar  überhängend  sein.  Sie  vcrla.uleu  je  nach 
dem  We<'hs<.'l  ihres  Neigimgsgrads  stetig 
wechxelnd,  aasgebogen  (konvex)  oder  eingebogen 
(konkar),  manchmal  stufen-  oder  terrasien- 
förnii*r 

I  Iii  dt'r  Kiihtnug  der  Schichtenlinien  (Iluri- 
zontalkurveu,  Niveaukurvenj  zeigen  die  Ab- 
hänge abwechselnd  Ein-  und  Ausbie^nin<ren, 
seltener  einen  geraden  Verlauf.  Die  Einbii  guugen 
iH.'zeichii' (  lu.iu  il^  Muld>  ii.  wenn  sie  gleich- 
bleilx'ud«  udi  r  stetig  weclisciude  Krümmungen 
zeigen,  ;iis  Schluehten,  wenn  sie  dureh 
plöt;'1;i  Ii"  und  aus'gej  nigte  Krümmungen  ge- 
KeniiZ' ii  hiiet  sind  Die  Ausbiefrungen  der 
llorizontalkurven  heili.«n  b<'i  stetigem  Verlauf 
I  Kücken,  bei  plötzlitiber  Kichtungsanderung 
j  Grate.  Durch  geriMlIinigem  Verkuf  der 
S.  Iii  lit  nlinien  sind  Tontugsweise  Wände  ge- 

lieuuieit  hnet. 

In  Mulden  und  Schluchten  heißt  der  Ver- 
kuf  der  tiefsten  Bodeuteile  üjohle,  jener  ihrer 
seitlichen  Begrenzongra  Seitenwinde.  Die  Sohle 

I  ist  liesdtid  I  -   dadurch  ausgezei*  Imi't ,   d.iß  d<T 
I  Bo<leu  gegen  die  Seiten  wände  ansteigt,  inl'olgc- 
dessen  das  Niedersi  lilagswasser  Ton  «ettwirta 
her  gegen  <lie  Sohle  anläuft,  dort  zusammen« 
gefaßt  wird  und  die  Linie  des  Wasser- 
lanfs,  d.ii  'l'li.i  1  vvi'-,'  I>ild<'t 
I       Schluchten     und     Muideu    gjiiijinr  Aus- 
'  dehnung     nach     Länge,    Breite     uii.l  Tiefe 
j  heilien  Thal  er.  Man  imterscheidet   bei  ihnen 
I  wieder  den  Tlialgrimd   oder  die  Thalsohle 
von  den  Seitengehangen   oder  Thal  wänden, 
I  deren  obere  Jliegrenzuug  ,ih  Saum  4jder  Tbiü- 
I  rand  bezeichnet  wird.  Der  Abstand  der  beiden 
oberen  Thaininder  senkrecht  zur  Thalrir-htiing 
heißt  die  obere  Tli.iihreiti',  ihr  mittlerer  liohen- 
unterschied  gegen  <iie  I  ii  ilsohb*  wird  als  Tiefe 
des  Thals  angesehen.  Di««  EutJ'emung  vom  Ur- 
sprung eines  Thab  an  der  Wasserscheide  bis 
zu  s.  im  r  Mündung  in  ein  anderes  Thal  oder  in  die 
Niederung  wird  als  seine  Länge  gerechnet.  Ist 
der  Abstand  der  td>eren  Thalränder  nicht  sehr 
vers^-hieden  von  (h-r  Breite  der  Thalsohle,  sind 
I  die  Thal  wände  nahe  zuHamtnengerückt,  so  er- 
I  geben  sich  T  hal"iif,'-  ii ,  l'ii^'iKi>se  und  Thal- 
I  sperren.  Die«'  wwhseln  im  \  erlauf  eines  Thal- 
j  Wegs  meist   mit  Thalerweiterungen  ab  und  es 
entstehen  Tbalbeckeii  iKi-H<d|oder  in  JBexug 
auf  die  Höhenlage  auch  I  halstuten. 

Im  allgemeinen  sind  Thäler  von  dem  Ur- 
sprung eines  Wasserlaufü  ab  eng  und  erweitern 
sich  gegen  die  MQndungcn  hin;  dem  ent- 
sprechend ist  auch  anfangs  das  Gefnlle  größer 
und  ninmit  um  so  mehr  ab,  je  w<'iter  sieh  der 
Wasserlauf  erstreckt. 

Die  zu  den  Uebii^ketten  piimUel  laufenden 
ThHler  heißet!  Längs  thäler  und  bilden  meist 
Haupttlhilurtr.'.  In  welche  Nebenthaiwege  aus 
den  (.^uert haiern  einmünden. 

Die  Ton  einem  Wasserlaui  in  seiner  g;uizen 
Ausdehnung,  vom  Ursprung  bis  zur  Mündung, 
und  von  allen  seinen  Zuflüssen  eingeuomuieoen 
Teile  der  Erdoberflicbe,  welche  von  der  Haupt- 
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wassf-nicheido  V-gn-tirt  wt-rdt-u,  huißiu  dt•^l.sell 
Fluß-  odtT  Stromgebiet.  Jeder  bedeutende 
Zulauf  eines  Haupttitaiwegs  besitxt  wieder  min 
eigenes  Flußgebiet  und  ist  von  benaehbuieo 
TEalwegen  aiin-h  .sekundäre  Wa.-ssr'i^chpiden 
getrennt;  dip>.s  Gebiet  teilt  sich  wieder  iu 
eine  Puiln'  kl-  increr  Thalwego,  welche  unt*r 
fieb  ebenso  durch  Wawerwbeidea  dritter  and 
vierter  Ordnung  getrennt  werden.  Denuiftoh 
findet  sich  zwischen  je  i  Tl  ihvogeu  eine 
Linie  der  Wasserscheide,  »vlche,  von  der 
Linie  höherer  Ordnung  ubzweig^end,  entweder 
im  Flachland  endigt,  oder  da,  wo  zwei  Thal- 
wege sich  treffen,  oder  auch  dort,  wo  eine  Thal- 
bilaung  sich  stark  krtnunt  (Auilftufer  der 
Wasserscheide). 

Für  die  Kenntjiie  und  Kennceiohnung  der 
Bodenjf'-^taltnnp'  f^in^r  G<'ir«'nrl  -.iiii!  aho  fol- 
gende ötellea  iii  auf  iliiv  IluluuUige  von 
besonderer  Wichtigki-ir :  l  itie  Gipfel  im  Berg- 
land, die  Kappen  von  Hügeln  und  die  kleiaen 
Erhebungen  im  flaoUand.  4.  der  Verlauf 
der  Haupt-  und  Nebenwasserschcidelinien  mit 
Beröcksichtigung  der  wechselnden  Neigungs- 
verhaltnisse derselben,  3.  die  Abzweigungen 
der  Wassersoheidelinien,  4.  die  iUnsattelungen 
als  tiefste  Stellen  der  WawwrsdieideUnien, 
und  UrspruM'-.--t<  Il(  n  (hr  Th.ilwege,  5  der 
Verlauf  der  Thitlwege  mit  Berücksichtigung  der 
GelMlHbtderttngen,  6.  die  Mündungen  mr  Thal- 
wege  niederer  in  jene  höherer  Ordnung, 

Ausnahmen  in  der  durch  den  Wwhsel  von 
Gebirgsketten  und  Thälern  veranhißten  Boden- 
gestaltung  des  Berglands  bilden  abgeschlossene 
Hochebenen,  von  deren  Rand  das  Gelände 
nach  allen  Seiten  hin  ahllillt;  sie  werdeu  bei 
nicht  zu  großer  Ausdehnung  ab  Hochpla- 
teaux.  Platten  oder  Tafelberge  bezeichnet,  und 
sind  dadurch  gekennzeichnet,  daß  ihre  Kamm- 
oder Gratlinie  eine  in  sieh  selbst  zurück- 
kehrende Linie  bildet.  Ferner  können  Thal- 
biidungen  auftrtrten,  welche  keinen  Abfluß  des 
Wassers  «eigen,  wo  demnach  auch  die  Linie 
des  Thalwigs  tine  geschlossene  Kiirre  bildet, 
sie  werdiü  als  Kessel  oder  kurzweg  -Mulden 
bezeichnet. 

Die  Hochebenen  besitzen  eine  bedeutende 
Höhenlage  über  dem  Meeres piegel,  wÄbrend 

die  Ti'  frht-nen,  wie  in  lliU.tiiil,  -mSM-  \nv<-r 
demselben  liegen  Inmrlialli  der  HyelKWiitu 
kommenebenso wieim  Flarhlaiul  neben  trockenem 
BimIcu  ;nisgp<lehnte  Siinipfe,  Moräste  und  Moore 
vor.  Die  Beziehung  der  ilrei  Hauptgattnogen 
von  Hixb'ngt  staltuiig  zum  \  >  rki  hr  auf  Kunst- 
straüen  und  Kunstbahnen  i^t  durch  die  für 
letztere  festgesetzten  Neigniig-vcrhältnisse  aus- 
gedrückt. Kuuststraßen  im  Flachland  sollen 
höchst,  ns  3  im  Hügelland  höchstens  4  ^, 
IUI  !>•  i;.rl,ind  bis  zu  '>  %,  im  Gebirge  nicht 
über  10  %  Keiguus  erhalten.  HiusicbUiob  der 
Bahnen  nntersDneidet  man  im  deatschen  Ver- 
kehrsgebietFlachlaudsbahnen,  das  sind  soldiemit 

6  Promille  (&aa)»  HOgeUaadsbahnen ,  das 


sind  solche  mit  10  Promille 


und  weiter 


Gebirgsbahnen,  das  sind  solche  mit  M  Promille 

(^)  und  auch  größerer  Ifaximalsteigung. 

Durch  Einw  irkung  starker  Niederschläge  ent- 
stehen endlich  im  Hochgebirge  tief  eingerissene, 


I  steile  Schluchten,  sogenannte  Runsen,  aus 
•  welchen  das  Wasser  Schlamm,  Gerölle  und  Fels- 
trümmer  mit  fortreißt,  sogenannte  Vahr- 
1  brtlehe,  auch  kurzweg  Mohren  erseugt,und  im 
vorgi  lepen^n  Teil derThslsohli' als  Sr  h  u  f  t  k  egel 
liegen  laßt,  die  nicht  selten  bis  zum  l'uli  der 
jenseitigen  Thalwände  reichen.  Mimchmal  treffen 
swei  aus  «ügenftberliegenden  Thalwänden  her> 
Torbreehonde  Schuttkegel  zosammsn  und  iHldtn 
eine  Erhebung  der  Thalsohle  in  Form  eines 
Sattels. 

In  Bezug  auf  die  absolute  Höhe  der  Br» 
hebung  kann  man  Mittel-  und  Hochge- 
birge unterw'heiden,  wobei  för  erstere  etwa 
1800  m  als  Maximalhidie  anzusehen  sind, 
während  dem  Hochgebirge  eine  mittlere  Höhe 
von  etwa  2(M)0  m  zugerechnet  werden  kann. 

Das  Mittelgebirge  be  i*  -'^  meist  eine  di-utliche 
Gliederung  in  Gruppen  aml  Ketten,  aus  welchen 

I felsige  Gipfel  hervui  tr.  f-  ii 
Die  Bodenbedeokung  zeigt  in  den  ThÜem 
oft  best«  Knltnr  mit  Oetn^do-  und  &ek- 
frtirhtfnbau,  sr-lhst  Ob.^t  in  den  tieferen  Lagen. 
HöliHf  hinauf  tritt  der  Graswuulis  iu  den  Voroer- 
t'nuid,  soast  auf  besserem  Boden  Sommerge- 
treide. Die  stoUeren  Tbalwftnde  sind  mit  Lanb- 
wtld  hededct.  an  dessen  Stelle  mit  lunehmonder 
Höhe  Nadelholz,  tritt  Im  Tlfudig.bipj^'e  ist  Ct^- 
treideban  nur  spärlich  in  den  tieferen  Lasen 
möglich,  es  herrscht  Nadelholz,  welohea  in  den 
obersten  Regionen  in  niedere  Formen  (Krumm- 
holzkiefer) sich  verliert,  der  minder  steile  Teil 
d'T  Gehänge  ist  von  kräutcrreicht'n  Wicvcn 
I  (Matten.  Almen)  bedeckt.  Die  \  egetatiuu  nimmt 
nach  oben  mehr  und  mehr  ab,  gegen  den 
Glpftl  hin  tretfn  nur  noch  kable,  steile  Formen 
auf.  Schneefelder  und  Gletscher  füllen  die 
Mulden  und  Thalrinnen  in  diesen  Höhenlagen 
aus.  Die  Grenae  des  ^Schnees  schwankt  an  dem- 
selben Ort  mit  der  Jahreszeit  und  ist  abhängig 
von  der  Himmelsrichtunj;:  im  allgemeinen 
.".inkt  sie  in  höheren  Breiten  tiefer  herab. 

Hinsichtlich  der  B od enbed eckung. unt«r- 
scheidet  man  Kulturland,  WakUand,  Ödland 
und  WasserHiehen. 

Kulturland  (produktives  Land)   wird  je 
nach  der  Bodenbearbeitung  als  Acker,  Wiese, 
Weide,  Gartenland,  Obst-,  Wein-  und  Hopfen- 
i  pflanzung  bezeichnet,  wozu  in  einzelnen  Niedo» 
rungen  noch  das  Ried-  und  Streuland  kommt. 

Waldland  wird  je  nach  di m  Alter  und 
Bestand  als  Hoch-,  Mittel-  und  Niederwald, 
je  nach  den  Holzgattungen  als  Laub-  oder 
Nadelwald  udi  r  als  gemischter  Wald  nnter- 
schieden;  dazu  kommen  künstliche  Anjitlau- 
zungen,  welche  man  kurzweg  als  Kulturen, 
Schonungen,  Junghölzer  zu  b^ichnea  pflegt. 
Einen  ausgedehnten,  durch  Schneisen  (Gofiumta) 
nach  .\bteilimgen  versehie  l  :•  ti  Altei-s  (Schläge 
oder  .lagen)  getrennten  aidktjmplex  heißt 
man  Porst,  kleinere,  abgetrennte  Teile  Wald- 
parzeUen,  auch  Gehölz,  wenn  mit  Hochwald, 
Busch  oder  Oehftsoh,  wenn  mit  IHederh<^ 
I  bedeckt.  Remis-n  sind  kleine,  regelmüDige 
Holzungen  mitten  im  treten  Feld  zum  Schutz 
des  Wilds.  Auen  heißen  die  Laubwäldchen  aa 
den  Ufern  .und  auf  den  Inseln  fier  Flössd  inner- 
halb des  Überschwemmungsgebiets  derselben. 
Let.'t.M.'s  ist  vorzuiTswi'i.s.'  von  W'iideu,  Krlen 
und  italienisehen  Pappeln  bedeckt,  während  sich 
auf  hi&lier  gelegenen ,  nicht  inundierten  SteJÜn 
Ulmen  und  selbst  Kichm  finden. 
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Ödland  ueunt  man  Flächen,  welche  land- 
»irt- li.ifTlifli  nicht  ausgciiutzt  wordfii,  t-rit- 
wedvr  weil  sie  überhaupt  nicht  kultirierlMir  sind 
(F^ben,  nackter  8tein^^Bod«ll),  öder  weil  sie 
auf  iiult  rc  W.Mse  Erträge  liefern  (Torflager, 
ßrichc  uud  Gruben  zur  Gewinnung  von.  Bau- 
materialien verschiedener  Art).  Das  Ödlaud 
seigt  mauchmal  eine  Vegetation  aus  niederen 
Geiitniiehen  {Heidekraut,  wfldwaoluwnden  Srfta- 
rprni  mit  Oraswuchs  untermischt,  und  ist  teils 
trockfiK-r,  harter  Boden,  teils  nasses,  sumpfiges, 
morastigeti  Weichland. 

W&iaerflioh«n  und  alle  7on  flielteadem 
oder  stehendem  Vaner  tf&ndig  überdeekte» 
Flächen,  wie  Quellen,  Bäi-lü',  Fliissi'  und 
Ströme,  Tümpel,  Weiher,  Teiche  uud  öet-ii. 

Nach  df-r  Art  der  Besiedelung  unter- 
Kheidet  man  Hof-  und  Dorfverfii.ssung.  Ein 
in  sich  nach  allen  Seiten  durch  die  Stellung 
dor  Gebäude  oder  teilweise  ;nn  h  durch  Ein- 
friedigungen (Mauern,  SSäime  aus  üolz  oder  Eisen, 
Bretterwftnd«,  Lebmmauem  oder  lebende  Hecken) 
abgeschlov'ipnes  Ganze  heißt  ein  Gehöft, 
welches  entweder  allein  liegen  oder  mit  einigen 
anderen  Gehöften  einen  Weiler  oder  eine 
Ortschaft  bilden  kann,  iäine  gröi^ere  Zahl 
fOn  Gehöften  mit  mehr  oder  weniger  ge- 
schlossemn  FIäii«erreihen.  mit  odi-rolin«'  Kircne, 
bilden  ein  Dorf.  Oft  ziehen  .«»ich  die  Gehöfte 
«nes  Dorfs  weit  auseinander,  namentlich  in 
«agen  Thälem,  in  anderen  F&Uen  sind  sie  enge 
wmammengehant. 

Die  Ansiedelungen  sind  unter  sich  durch  die 
Verkehrswege  verbunden,  welche  in  uatür- 
li*"be  und  kunstliche.  Land-  und  Wasserwege 
lerfallen.  Natürliche  Landweg»?  sind  Fußwege 
und  Fuftsteige,  Waldwege  und  Feldwege,  wenn 
ihre  Benutzung  von  Jahreszeit,  Witterung, 
Boden-  und  Steigungsverhältnissen  abhängt. 
Dazu  zählen  auch  Fahrten,  welche  nur  vorflber- 

fehend  1»'  i  der  Bestellung  di^«  Bodens  und  zur 
mXu  b'jnutzt,  sonst  aber  überpflügt  werden. 
Könstliche  Landwege  bilaen  für  ganze 
Länder  ein  Netz,  welches,  von  den  Hauptstädten 
und  Stapelptstseb  des  Verkehrs  auegehend .  diese 
unter  sich  und  mit  den  kli  In.  n  n  Stiidt.  n. 
sodann  letztere  mit  Märkt<?n,  I>ortsehalteu  und 
Gehöften  und  endlich  alle  benachbarten  be- 
wohnten Orte  M)  miteinander  verbindet,  daß 
der  Verkehr  Ton  Men.srhen  und  der  Transport 
Viin  Erz<  u};nissi-ii  jid-  r  Art  in  kleincn'ii  oii^r 
gröij«reu  Massen  jederzeit  erleichtert  wird.  Man 
onterscheidet  Kunststraßen  und  Kunstbahnen, 
wobei  erster«  sich  von  d<'n  natürlichen  Wegen 
vorzugsweise  durch  Ausbau  einer  haltbaren 
Fahrbahn,  durch  zweckmäßige  Richtnogs-  uod 
Steigungsverhältnisse  unterecheideu. 

Kunstbahnen  sind  Verkehrs  wege  zu  Lande, 
deren  F:ilirbahn  an«  b.>sond^r-  ru  Mati'iiiil  her- 
gfstt-Ut  uuil  der  Form  der  FitJui<-uge  ange- 
p^iiii  ist,  in  der  Absicht  die  Widerstände  der 
Bew4^iiiig  bedeutend  m  rerringem.  Ihre  An- 
an^  sind  der  einfache  BoUenhelert  auf  welchem 
Sehiebkarren  zum  Erd-  und  St»nuti m-]«  i  f  ia 
Bewegung  gesetzt  werden.  Zu  den  alten  Tem- 
peln rührten  besondere  Straßen  mit  swei  fieihen 
Steinplatten  belegt,  wie  sie  gegenwärtig  noch 
in  den  oberitalienischen  Städten  üblich  sind. 
Aus  dem  breiten  Jiohl-'iilH'lii:  ging  man  in 
englischen  Kohlenbergwerken  la  st-hnialen  Holz- 
bahnen über,  auf  welchen  Rader  mit  Spur- 
krftnaen  liefoo.  An  Stelle  der  auch  unter  freiem 


I  Himmel  ausgeführten  Holzbahn  trat  spätei*  die 
Kis.  iiliahn  und  die  Zugkraft  iit*r  Tiere  wurde 

:  durch  jene  der  Lokomotive  ersetzt.  Die  Aus- 
dehnung des  Eisenbahnuetzes  über  alle  Kultur- 
l.HiidiT  crriil^'tc  iUißfnn-(l.»ntlich  raM-li  rjrj-t.n- 
wiirrii;  vi'ibindet  es  die  politischen  und  huni- 
m<  r/.i''lli  ii  Haupt-  und  Stapelplätze  unterein- 

I  ander  und  mit  allen  bedeutenden  uud  produk- 
tiven Orten  und  Gegenden;  es  erstreckt  sieh  in 
die  nicht  kultivierten  Landerstrich.'  und  v.n  - 
mittelt  den  Verkehr  von  Meuscben  uud  den 
Austausch  der  Produkte  ihrer  Tätigkeit  auf 
große  Kntfernun|;en. 

Wie  man  bei  Kunstbahnen  in  Bezug  auf 

'  ihn  n*deutung  für  d  'ii  N'^-ik.-hr  zwischen 
Haupt-  und  Nebeubuhuuu  luiti^-r^uheidet,  ebenso 
ergeuen  sioh  bei  Kunststraßen  ilie  Unter- 
scheidungen: Staats-,  Bezirks-,  Distrikts-  oder 
Gemeindestraßen,  je  nachdem  sie  dem  Verkehr 
der  Ilauptsriidri'  utiil  Handelsplätze,  oder  jenem 
der  Froviniten,  der  Bezirke,  Distrikte  oder  Ge- 
meinden unter  sich  zu  dienen  halien. 

Endlich  sind  in  topopraidiischer  Hinsicht  die 
Straßeneisenbahnen  auzutuhren;  sie  stehen 
zwischen  Kunststraße  uud  Kunstbahn  in  der 
Mitte,  indem  sie  einerseits  den  Straßeoköroer, 
andererseits  den  Schienenweg  und  fltr  denselben 
konstruierte  besondere  Fahrzeuy:^  Vt^nutz'-n 

Natürliche  Wasserwege  des  Vet  keliis  sind 
die  schiffbaren  Flüsse  und  Stmme,  künstliche 
Waeserwcige  die  Sohiffahrtskanäle,  welche  nach 
ihrer  Anlage  und  Bedeutung  in  drei  Klassen 
eiuget'ilt   wcrdi'H,        iiacbdi'in   si-  kl'"ineren, 

S'ößereu    udur  .-^elir    groiien   SeescbiiVen  den 
urchgang  ermöglichen. 
Die  verschiedenen  Verkehrswege  kreuzen  sich 
vielfach  utitereinunder    und  mit  gewöhnlichen 
■  Wa-j-^erläufen ;  infolgedessen  weiilen  besondere 
;  Bauwerke  numcherlei  Art   notwendig.  Die 
Überführung  der  gewöhnlichen  Straßen  üljer 
I  Knn«tbahnen  erfoltrt  cntWf  d<  r  in  ^'It  iclu  r  Höhe 
durch  sogenannte  Cberiitlu  t«in  iliuup.'u)  oder 
in  ungleicher  Höhe  durch  Bahnütu  rlini'  kungen 
und   Wegunteri^hrungen.    Wo  Kuustbatmen 
die  Wasserlinfe  llbeniehreiten,  geschieht  dies 
mittels  Durchlä.s,>ien    odf-r  Hnb  b  n    der  ver- 
schiedensten Größe.  Schiffahrt  skanale  werden 
auf  festen  oder  beweglichen  Brttcken  über- 
schritten. 

Im  Zug  der  natflrlichen  und  künstlichen 

Wa>>i'rl;lut''  fnulcn  außerdem  Bauobjekte, 

I  die  mehr  odi  r  \seaiger  deutlich  aus  der  IJöden- 
gestaltung  hervortreten,  wie  Aquädukte,  K.ammer- 
schleu.sen,  Wehre,  Schleusen,  S4;hUtzen,  Über- 
fälle u.  dgl.  Kiidlich  machen  sich  im  Gebinde 
alle  ji  in  ( ibjekte  geltend,  welche  als  Ein- 
friedigungen jeder  Al  t  das  Ktgeutuin  siehern. 
so  namentlich  Mauern,  Holzwande,  Zäune  und 
Hecken,  sodann  alle  Vorrichtungen,  welche  der 

i Sicherung  des  Verkehrs  zu  dicueu  haben,  wie 
Abweissteine  und  Pt'osten.  Geländer,  Schlag- 
bäume, Zugsohrauken  u.  dgL 
Die  Aufnahme  der  Bodengestaltung  ge- 
hi.  ht  je  narb  dem  Zwin'k,   den  Mitteln  und 
I  ihrer  .Xusdchnung  in  verschie<lener  Weise  und 
richtet  sich  nach  den  besi}uderen  Verhältnissen. 
Sie  bezweckt  ,  alle  bemerkenswerten  Punkte 
'  der  Erdoberfläche  nach  ihrer  räumlichen  Lage 
/II    li'^tiiuiiien.    und  tni'l'-f    ilu'-  D;n- 

steliung  zunächst  in  Karlen  uud  l'lijuen. 
i  welche  die  Horizont-ilprojektionen  Iii-fern  und 
j  das  fii^gebois  der  Uorizontakufnatuuen  sind, 
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sodami  liUwedor  in  Protilon  oder  in  Hoiizonfal- 
kurvcn  (S-hichtenlinien),  wekho  die  vtTtikalou 
Erhebungeu  festlegen  und  ächnittlinieu  der 
Bodenoberfliche  mit  lotrecliten,  besw.wBgrecht«it 

Ebenen  bilden. 

Demgeiual^  kann  nv.in  folgende  Arten  der 
Aufnahme  nntenicheiden :    a)    nach    Pro-  : 
filen,  welche  gegouteiti^  festgelegt  -werden 
und  den  Schnitt  von  VertikaVhenen  mit  dem  I 
Gelände  diir^tclli  II ;     h]  ikk  Ii  Horizontal- 
kurven, welche  eulweiier  unmittelbar  auf  dem 
Fdd  ge«tteht,  aufgenonmiou  und  in  die  Pläne 
eingetragen  oder  dadurch  mittelbar  abge-  i 
leitet  werden,  daü  man  alle  jene  Punkte  auf-  | 
ninnnt  und  nach  ihrer  Höhenlage  b»  >tiiiiiiit,  ' 
welche  vorzugsweise  die  Bodengestaltimg  kenn- 
zdi^nptt  und  die^e  sodann  zur  Konstruktion 
der  Si  Iii.  htenlinien  benutzt.  Bezttglieh  der  hier  ' 
in  Anwendung  lit>nimeudeu  ilessungsinethoden 
s.  Vertikahnessungea  und  Tadiymetrie,  Uni- 
TefBalinstrumente. 

Litterahir:  Proheniu«,  Grundriß  der  Ter- 
ritinlehre  für  Offizi-rc  illor  W;iflr'>riir:ittnTi<:(n. 
I.Teil:  Kiemente  der  Terrain),  hii. /iiK^eKh  als 
Lehrbuch  für  die  k.  Kriegsschulen.  Berlin  lH7n; 
•Streß leiir.  Allgemeine  Terraiiilehre  für  Inge- 
nieure, Naturforscher,  Geograidieti.  Militärs  etc., 
Wien  187G  (unvnllru.I.it );  "Diinkelbertr.  Tin  yVlr.- 
padie  und  Methodoicgie  der  Kulturte<)inik,  j 
I.  Bd.:  Terrainlehre  und  Tcrraindarstellung, 
Braunsehweig  1^>^:5  i>r.  Decber.  j 

KudenliiBunK^  (ßodentransport),  .s.  Erd-  1 
»rbeiti-iK  _  I 

Büdcnnieister,  Güterbodeumcistcr,  Maga-  ' 
xinBaufseher.  jene  Bediensteten,  wek  he  auf  den  i 
«i'iit  'i  bnftri!  für  die  unmittelbare  praktisehe  Be-  ' 
li.imiluiij;  der  Güter  thatig  sind.  Die  B.  haben 
die  Bi-antsithtignug  des  ganzen  Lade-  und  Auf- 
speicheruugsverfiibrens  und  die  technische  C  ber- 
nHhmp  der  Gfiter  zu  besorj^n.  Sie  benrteilen  die 
T'i<  liiiirkfit  tlr-r  Vt-rpm-kiin},',  die  Tnni^pnrtfiihig- 
keit  üt  >  Gutes.  U-liuten  die  KiM  ubahuverwaltung 
vor  Verltisten  ilureh  Beschädigung  der  (Jüter,  be- 
fehligen und  kontrollieren  diu  Arbeiter  hei  der 
Behandhing  der  Gflter,  intervenieren  bei  Ans- 
folguUL'     ;  H   s.  f 

BodtMiuntcrsucliung  {Burnuj  of  ihe  soil: 
Foragc,  m),  die  Feststellung  der  inneren 
(geognosti sehen)  B^-.schaflFenheit  des  Bodens,  also  j 
die  BeMimmung  der  Art.  Lagerung,  ««owie  I 
i?tärke  der  ImhI.hvj  liii  lit.  ii .  clt*r  Wasserverhält - 
uisse  im  Krdinnern  u.  dgl.  m.,  ist  von  der 
ffrOOten  Wichtigkeit  fBr  die  Gründung  von 
Kunst-  und  Hiiciibauten,  niimentlich  aber  für 
die  llerstellinig  von  Dämmen  und  Kiiischnitteii. 

Die  Mittt-l,  «Inrch  welehi-  man  sich  Kenntnis 
von  der  inneren  jBeschaflVnheit  des  Bodenn  ver- 
schalTen  kann,  sind  verschiedener  Art.  In  erster 

Linie  etnptii  Iilf  '  s  -i«  !t.  rtw.i  v.  i  hnideue  geo- 
ir!Hf<tiscb''  K.ii  icu  ttes  lu  Fiiil"'  k'tiiiiui-nd<'n  <.ie- 
l>ii  t-  /.u  t;,.ti  tu  ziehen;  sinl.uni  wii.l  iiiich  Auf- 
scliiiiMseu  iu  der  Uuu;ebung  der  Baustellen  zu 
suchen  sein,  wie  t.  6.  nach  Bloßlegujigen  des 
Krdiimei  n.  weli  h-'  (  in.'  »TwUnschte  Einsieht  ge- 
ittntteu  könnten.  l).il..'i  kann  es  sich  um  natür- 
liche EntblcVßungei)  h;in<leln,  wie  z.  B.  um 
Wa^tReriaufe,  deren  Uferwänd«  vielfach  einen 
guten  Einblick  in  die  BeflchalTenheit  der  um- 
gebenden Bodeiisehii-hteil  gestatten,  »ider  aber 
um  künstliche,  dmch  MenscheiihiUid  erzeugte 
Entblößungen,  wie  Einschnitte  im  bestehenden 
Straßen  und  Kanälen,  Steinbrüche«  Kiesgruben  i 


u.  dgl..  ciuiliih  liaugiulieii  \  crschifHiener  Art. 
An  solchen  Stellen,  bezw  iii  Muiili.  LTciiden 
Schichtköpfen  lü&t  sich  nicht  nur  die  Art  und 
Hüchtigkett  der  anftretenden  Bodenaften» 
sondern  am  h  d n s  Streichen  jeder  Schichte 
(der  Winkel,  welcbtu  eine  in  der  S  hichten- 
begrenzungsebcne  gezogene  Horizonlallinie  mit 
dem  magnetischen  Mendian  einschließt),  sowie 
da«  Fallen  (der  Winkel,  welchen  eine  fwnk- 
rt'lit  zur  St r-Mi  liliiiii-  in  liif  Schichten»'bene 
gezogene  Gerade  mit  der  Wageret-hteneinscblieGt  i 
bestimmen,  woraus  dann  unter  Umständen  aui 
deu  geologisclien  Bau  des  in  Frage  konuiienden 
Terrainstreifens,  atif  die  Standfestigkeit  des 
Boden.s  u.  s  w  jj:^  schlössen  wridi-n  k  iiiii 

Sind  natürliche  oder  künstliche  Kntblöüungeu 
nicht  vorhanden,  oder  können  solche  nicht 
iri'!ti!<,'fiiitri!  Auf-rliUift  über  den  Untergrund  der 
ij.iU!»t.Ue  gcwahiea,  so  sollen  besonder«*  Unter- 
suchungen mittels  Versuchsgruben ,  Schlitzen, 
Scbacbten  und  Stollen  oder  aber  Bohrungen 
vorgenommen  werden. 

liruben  werden  mit  einer  quadratischen 
Sohle  von  etwa  1,0 — 1,5  m  Seitenlänge  mit 
möglichst  steili-n  Böschungen,  nnr<-i  rhamichster 
Vermeidimg  von  Aiisbolxung  derüelben,  h»rffe~ 
stellt,  imd  eignen  sich  deshalh  nnr  fSr  mRÜige 
TiefVii  i-2—:i  in).  Ähnliclirs  ixilt  für  Vi  t-uch-,- 
scliiitie,  wie  .sie  zur  Aufklärung  der  Abtrags- 
massen und  der  Wasserverbältnisse  in  An-  und 
Einschnitten  gerne  sur  Ausführung  kommen, 
wobei  dann  ihre  Ausdehnung  und  Tiefe  durch 
dii'  ■Mflic  Inn  Vcrlialtiil^^se  und  die  er  wachsenden 
Kosten  sehr  bald  eine  Grenze  Huden. 

Handelt  es  sich  um  sehr  gründliche  .\uf- 
schlüsse  auf  große  Tiefen  hin,  ■-ind  Iw-rg- 
männisch  herzustellende  .Sehächte  tiud  Stolleu 
unvermeidlich.  Sie  erfordern  jedoch  sehr  be- 
deutende Kosten  und  sind  deshalb  nur  als  Vor- 
arbeiten bei  großen  Bauwerken  nnd  in  solcher 
Wei*:*'  niizulegen,  dat  sie  iieKn  dr-r  Bndf-n- 
untersuchung  auch  noch  anderen  Zwecken  dienen 
können,  daf>  sie  sich  s«'hlie£>lich  z.  B.  in  ein 
beabsichtiKtcä  £ntwässeruug8netz  einbcsiehea 
lassen  n.  dgl.  m. 

I'ih  irewöhnlich  wird  man  eine  tiefer 
reichende  ß.  mit  Hilfe  von  Bohrungen  aus- 
führen, und  zwar  mit  steifem  Gestänge  bei 
Uau<lbetrieb.  Dabei  kann  in  iweifacher  Weise 
vorgegaiip-n  werden,  je  nachdem  man  leicht 
gebundene  uml  L  ck'  re  Bcxlenschi' Ilten  od-  r 
aber  feste  Gesteinsmassen  ZU  durch-,  t/cii  hat. 
Im  ersten  Fall  werden  die  Bohrhn  )n  r  durch 
Fh'ehen  des  Bohrers  hergestellt,  wobei  dieser 
in  iibniieher  Weise  wirkt,  wie  ein  Holzbohn'r, 
Teile  der  dui  <  li-cfzetiden  Schiebten  in  sich 
schlie&t  und  zur  Unter^^ucbung  nach  auftea 
befördert,  im  andern  Fall  aber  wird  der  Bohrer 
aufgezogen  und  dann  fallen  gelassen,  wobei 
er  das  Gestein  zerstößt,  welches  dann  als 
Bohrmebl.  oder,  wenn  es  wie  gewohnlirb 
durchnäßt  ist,  als  BohrschUmm  ausgehoben 
nnd  nntenmcht  wird.  In  hnden  FfiJlen  wird 
rif  r  lM)hrer  an  einem  Gerüst  aufgehängt ;  nur 
geschieht  das  eine  Mal  die  Drehung  mittels 
eingesteckter  Heb*  hu  iiie  oder  sonstiger  Hilfs- 
mittel, das  andere  Mal  das  Heben  des  Bohrers 
durch  .\niiehen  eines  Seils,  ähnlich  wie  bei  einer 
Zugiiiininr  15.  i  den  F r e  i  f ;i  1  Iii .ih  re r n,  w-'lcli.' 
auf  Iii  il(  üti  iidtTe  Tief.  11  Anwendung  tindeu^ 
läßt  man  licit  Bidit'cr,  nachdem  er  aufg'  zogen 
worden,  nicht  im  ganzen  fallen,  sondern  briogt 
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BOT  einen  Teil  desselben  iuitt«l8  einer  bt']>0Qd)'n'ii 
AwUlwToiTiehtQiig  zum  Absturz.  Es  braucht 
dann  nur  (\>-r  \mt>'t<\  besonders  bewegliche  Teil 
sTKrkir  gehaltfu  zu  wordeu,  während  der  obere 
längere  Teil  schwächere  Abmessungen  erhii-lt. 

Aju  Bohrer  selbst  unterscheidet  man  drei 
TeQe,  den  eigvntliehm  Bolirar  oder  das  Unter- 
>tfick,  den  i^rhaft  odiT  das  Gestänge,  w.  Irli.  s 
mit  jenem  versehraubt  wird  und  sieh  je  uadi 
der  Tiefe  dei  Bohrlodhs  aus  einer  Anzahl  von 
Stäekcn  itiMmiimiaeU^  eodlicb  das  Kopf- 
und  Oberstttok,  welches  siir  Verbindung  des 
Gestäng>  s  mit  einem  Si'il  oder  <mii-  iii  M-  .  ha- 
nismui<  di<'nr.  Beim  Durch^-tid'n  w«i<her, 
lockerer  oder  auch  Kicht  gi-bundt-uer  Boden- 
arten, ja  selbst  milder  Gt-stcine  bat  das  Tnter- 
5tück  eine  dem  gewöhnlichen  Hohbobrer 
ihnliche  Fomi  und  hciitt  dann  S*  h  ii'  iti-  >>'Ii  i 
Schueckenbohre  r  (Fig. 
^  266)     Die    Weite  seiner 

(tfTnung  richtet  sich  nach 
der  Größe  der  auftretenden 
Gesteinstrünimer  und  muß 
80  bemessen  werdeu,  daß 
die  gelösten  Maasen  im 
Bdlir'-t'ii  k  f<  -^f:rlKilf.  II  \md 
nach  üben  belorilci  l  w«>nliii 
können.  Zuweilen  wird  vor 
Anwendung  des  ächueid- 
bobirm  der  Spiralboti- 
r<  I  .  "  iij  ■  iii' III  Pfro]»fen- 
zielicr  aimlichcs  Stück,  lur 
Lockerung  der  Massen  be- 
nutzt. 

Handelt         sieh  um 
sehr      weiche  5^<hichteu, 
wie  Schlamm  o<ler  gewisse 
Sandart«>n    (sog.  schwim- 
mendes Gel)irgc),  so  wird 
der  S  c  h  d  i»  f-  oder  V  c  u  t  i  1- 
bohrer  (Fig.  267)  verwen- 
det, ein  cjflindrisches,  nach 
unten  durch  ein  Klainicn- 
oder  Kugclveutil  ver.>(  hließ- 
bares    Bicrhgefaß.  llcim 
^-^^      n_   j     Niedergehen   (!■  M  IIh'ii  La 
V4     II    1     die    durchweiclite  Mattne 
V    W     r  ■  "    dringt  diPKi»  in  den  Hohl- 
raum '  in  uini  ■•'  lili'  ßt  beim 
Heben  de-  selb.vt 
das  Yentil.  l'uter  diesem  ist  *  tu«-  mhßig  hohe 
Schneide  angebracht,  wodurcli  das  Eindringen 
in  den  Schlamm  erleichtert  und 
B     g       das  Ventil  vor  I^hAdigUDgiCn  ge- 

^-M  Werden  die  Bo<lens<'hichien  so 

fest,  daß  das  vorstehend  beschrie- 
bene Verfaliieu  versagt,  so  wer- 
den BohrÜ'uhcr  von  etwa  10  bi.s 
16  cm  Weito  durch  Zerkleinerung 
derselben  and  Herausholen  des  »^o- 
r'  riuiintcn  11  «>  h  r  ui  e  h  1  s  oder 
oiirschl.iiums  hergestellt.  Das 
Zerkleinem  geschieht  mit  ver- 
achiedeneo  Arten  von  Meii^el- 
bohrern,  welehe  am  besten  nach 
Fig.  268  eine  gerad.  Schneide  er- 
halten, deren  Winkel  mit  der 
Featigidt  de»  Gestt>ins  wachsend 
genommen  wird.  l>a  die  mit 
wkhen  Bohrern  heiigestellten  Löcher  bei  grö- 
Tiefen  leidit  su  wenig  rund  auaf«UeD, 


rig.  m. 


so  empfiehlt  sich  die  Benutzung  der  Meißel- 
bohrer mir  t)hreuschneidai,  welche  naich 
Fig.  2611  zw«'i  s^'ukrerht  zur 
unteren  HauptM-hneide  gerich- 
tete Schneiden  besitzen.  Zum 
Herausholen  des  zerstoü^non 
Goateloa  dient  der  früher  be- 
schriebciitt  SehOpfbohrer  (Fig. 
267» 

l»'i  Schaft,  an  des.sen 
unteiem  Ji!nde  eines  der  be- 
Mhriebenen  üntemtfleke  be- 
festigt wir>l.  inufj  ->  ine  Länge 
mit  der  Ticl.-  des  Bohrloches 
ändern;  er  setzt  sieh  <leshalb 
aus  einer  kleineren  o<ler  grö- 
ßereu Zahl  einzelner  Stücke  zu- 
saiiiiuen.  Dieselbiii  'iImII'U 
zum  großen  Teil  eine  Lange 
von  3 — 4  m,  a-iiicnlem  aber 
siü'l.  li.i  Üe  Ijiuge  des  Schafts 
sieii  UHt  dem  Fortschritt  des 
BohreiiN  nicht  so  jäh  audeiu 
kann,  auch  noch  mehrere  so- 
genannte Weehselstftcke 
Von  ;jrcringeren  imd  wn  li^i  In- 
den Längen  vorhan<leu.  Ihr 
Querschnitt  ist  kreisrund  oder  quadratisch, 
in  letateram  Fall  bei  ein»  äeiteulÄnge  von 
etwa  9  i'm,  und  sie  werden  unterpinander,  no- 
wic  tiiit  il-  iu  l  uter-  und  Uber-tü.  k  -^i  wulinlich 
verschrauift  .  st  it euer  durch  Keiie  verbunden. 
Um  zu  Verhüten,  daß  ^il  h  die  Schraubenvcr- 
bindungeu  beim  Kückwärt.Mlrcheu  des  Bohrge- 
stänges lösen,  wendet  man  verschiiHlene  Arten 
von  MulTenveisiclierungen  an 

Oben  endigt  der  iScliaft  iu  da»  Kopfstück, 
an  welchem  (las  Seil  und  die  zum  Drehen  er- 
forderliclieii  H  lnl  angebracht  \»erden  I>ii'Nes 
selbst  hangt  mit  einer  Itolle  an  dem  J io  In- 
ger ü  st.  Welches  gewöhnlich  aus  dr^  i,  kIm-u 
durch  eine  EiiK'Ostauge  verbuudeueu  EoU»äulen 
b«>«teht,  deren  Ildhe  mit  fiüekHieht  auf  die 
Länge  (1er  Schaft  stücke  beul'' ^'^i  11  wird,  und  von 
welchen  eine  in  der  Kegel  zum  Verlängern  und 
Verkürzen  eiugeriihtet  ist.  um  das  tJerüst  an 
steilen  Gebäugen  aufstellen  zu  können.  Eine 
di>r  Säulen  ist  außerdem  mit  Sprossen  ver- 
-•  ln  Ii  und  dient  als  L«'iti'r-  J>  n.  >  Ii  der  Höhe 
nt>  ganzen  tjenistes  werden  cm  oder  uiebn>re 
Zwis.  henbödeu  eingelegt ,  Welche  gleirhieitig 
zur  Führung  des  Gestnuges  dienen.  Zuweilen 
wird  das  Gerüst  zum  Schutz  gegeu  die  Witterung 
mit  einer  Verschalun.'  \iTseheii. 

Zum  Heben  des  Boiirers  dient,  wie  bemerkt,  ein 
üb«T  die  Kolle  g«'legtes  Seil,  an  welchem  die 
Zugstriuigt  (lerArbeiterenf  wislermiuiitt»  IImi  Ol],  r 
vermittels  eines  eingesrhaltef en  ungleii  ljai  uiigeu 
Hebels  wirken.  Zum  Drehen  iles  Bohrers  dienen 
Hebtil  (Krücken),  die  an  beliebigen  ülelieu  dea 
Gestänges  angebracht  werden  kdnnen. 

Zu  einem  vollständi'rreii  Hnlirnjip  irat  hören 
außer  den  bis  jetzt  genannten  i  eiien  uoi  Ii  ver- 
sciii'Hlene  andere,  so  uamentli<'h  Ausfütte- 
ruugsröhren,  welche  unter  allen  Umatindea 
zur  Leitung  des  Gestänges  auf  eine  Tiefe  von 
einigen  N  rn,  in  manchen  Fä!I-  u  alu  r  ilii 
roUigcm  und  zerklüftetem  Bodeu  oder  auch  bei 
starkem  Zudraug  von  Wasser)  auf  die  guue 
Bohrioebtiete  zur  Anwendung  kommen  müssen. 
Man  Terwendet  dabei  cyliudrisclte  oder  schwach 
konisiclie  Bleehrohre  von  etwa  2  m  Länge,  weiche 
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untereinandiT  vt'rbolzt  worden,  und  ?ersieht 
diis  uut*  !  Stih  k  mit  eio«m  Ter8tählt«n  seharfen 
Riiid :  il^is  Eintreiben  gesrhieht  durch  ruhende 
Btla^tuiig  oder  aber  Rammuug.  Zu  diesen  Röhren 
kommen  no<  h  vursohiedene  Werkzeuge,  welche 
iu  deren  richtigen  Kiabringung  und  zum  Heraus- 
holeft derselben  dienen,  sodann  LeitkSrb«, 
welche  dem  Bolirjr('^trin<;e  eine  POhnuig  in  den 
langgestreckten  UdIii  lüi  iiern  gewähren  sollen, 
Fangkörbe  oberhslb  des  Bohrstüoks  zur  Auf- 
nahme naohroilendvr  ßrdstücke  u.  dgl.  m. 
Wichtig  endlich  Rind  auch  noch  Werkzeuge  znm 
ITcruufIii'](-ii  iil)u'<  l>ri"  h'  iHT  Tt  ili-  Bohrge- 
stanges, wie  der  G  I  tii  k -s  ha  k  i' n  ,  dio  Fall- 
fangschere,  die  Krätzer  u.  s.  w. 

Viel  Sachkenntnis  und  Sorgfalt  verlangt 
iiuoh  die  Untersuchung  der  aus  den  Bohr- 
löchern entnomint^ucii  Massen  (Bohrprulirii  i  und 
die  Art  der  Aufschreibung  der  gefundeneu  Er- 
gebnisse. NüiercR  hieröber,  sowie  über  Boden- 
unfersuchungen  üb^Thaupt  s.  in  Wn^tifi,  dii- 
B<*ziehungen  der  Geologie  zu  den  litgeiüeur- 
wissenschaften,  Wien  au&erdem  Heusiuger 
von  Waidegg,  Handbuch  der  Ingenieurwixsea- 
scliaften,  Bd.  1,  Kap.  III.  Loewe. 

Bödelibnhn  (Schw.'iz).  normalspuri^e  S<>- 
kundärbahn  im  Btriier  Uberland ;  verbindet  den 
Thnneraee  (Uferstation  Därligeni  mit  dfm 
Brianxenee  (Uferstation  fidnigen)  und  beide  mit 
dem  ahr  in^e^Iationa!er  Touristenort  wdtbe- 
kaimten  Int- rlaV'  ii.  ri.T  bfil.'utrndstf-n  unprofähr 
in  der  halben  Längt-  dw  Buhn  gelegenen  Station. 

Die  Bödelibabn  wurde  vom  Kanton  Bern  am 
äb.  Dezember  1870  konzes.sioniert,  in  zwei  Teilen 
gebaut  und  in  Betrieb  gesetzt;  nänilir'h  Dftr- 
lig-'U  -  Int.'rlaken  um  l-J  Au^^nist  IsTi.  I.iiiige 
4,:V2y  km,  Interlaken-Bönigen  am  i.  Juh  1874. 
Lünge  4,124  km.  Die  ganze  Länge  der  Bahn 
beträgt  somit  bloß  8,4  km.  Sie  besitzt  überdies 
eine  Trajektanstalt  auf  demThunersee.  Ursprüng- 
lich selbständig  betrieben,  wurde  sie  vom  1.  Sep- 
tember 1876  bis  81.  Dezember  idä«  durch  «iie 
Jura- Bern -Lnsem*  Bahn  rerwaltH;.  Seit  dem 
1.  .T;tnn:ir  1889  ist  d.  r  B<  tri-  b  der  Bahn  an 
eiueii  Linzehmternebnier  vt  i  ja<ditet  Der  Sitz  des 
Verwaltungsnits  der  Bahn  ist  in  Bern .  der- 
jenige de«  Betriebs^hters  in  Interlal^en. 

Der  Hinimalradrai«  der  Bahn  betrat  ISO  m 
tf\-\\]\-T  l«Om.  die  •  i>i:' r.-  Kurve  ist  di"  Folpr. 
«'iiit  r  im  Jahr  18)<4  vorgeuünuueneu  Bahnver- 
legungi,  die  Maxiraaliteigung  7*/^  (bd  der 
LüUichinenbrücke). 

Die  Schienen  sind  zum  Tfeil  a>is  Elsen,  zum 
Teil  aiH  Sf  ihl,  ,  r^f(  re  haben  11»  und  2fi  kg, 
letztere  "J.J  kg  ti.  wicht  pro  laufenden  Meter. 
D;i.s  Rollmaterial  bfst»ht  an.s  drei  tweiacheigen 
KrauO's<hen  Tenderlokomotiven,  von  welchen 
zwei  1(».  eine  11  t  leer,  bezw,  r2,.i8  t  und 
IH,f>Ht  mittleres  Dienstgewii  ht  lialx-n.  außer- 
dem noch  ans  neun  Las^t wagen  und  IC  zwei- 
stöckigen Personenwagen  mit  zwei  Achsen.  Auf 
jwle  Ach?«»'  entfallen  hierbei  :{o,37  Sitzplätze 
und  4.'.t7 1  Kigi'ugcwieht  I)i(<  Baukosten  der 
Bahn  betrugen  nrspriingliidi  1  4<>7  '.»7r>  Frs. 
(pro  Kilometer  173  Hüü  Frs.)  fUr  die  J3ahnanlage 
nnd  fest«  Einrichtung,  888  285  Frs.  (pro  Kilo* 
ineter  M  fiHS  Fr<  )  für  Kollmaterial,  im  ganzen 
1  bU6  2üO  Frs.  (pro  Kilometer  211  2r>l  Frs)  Auf 
Onmd  des  «Chweizerl-^fli.-n  (Jes.-tz.s  über  das 
Rechnungswesen  der  Eiitenbahnen  niud  die 
Batikosten  pro  Ende  1887  wie  folgt  festge- 
stellt: fttr  Bahnnnlage  und  feste  EinriehtungiNi 


1294  24«  Frs.  oder  1  öS  Iii  Frs.  pro  Kilometer, 
ftir  Mobilien  und  (ierätschaften  37  683  Fr»,  oder 
4  446  Frs.  pro  Kilometer,  für  R«d!njaterial 
331  066  Fr»,  oder  36  785  Frs.  pn.  Kiloinet«r; 
im  ganzen  1  662  896  Fr«,  oder  1!»4  ;it  J  Frs.  itro 
Kilometer.  Femer  sind  166  350  Frs.  für  oaa 
TrajektachilF  mit  xugehdrigen  Einrichtungen  «of 
dem  Thunersee  ausgegeben.  Im  Jahr  1887  l>e- 
trugen  die  Einnahmen  168  426  Frs.,  die  Aus- 
gaben 1>3  728  Frs. ,  woraus  sich  ein  Botrie)>e» 
ko«ffioi«iit  ron  &6j,66^  ergiebt.  Dietler. 

BShni,  Josef  ffitter  toh,  IMrektor  der  (Msr- 
n  i.  bischen  Sftdbahn,  geboren  am  21  Januar 
1818  zu  Wien,  gestorben  am  21.  Juni  1880, 
studierte  in  seiner  \  aterstadt  und  tnt  1839  in 
den  Staatspostdienst.  Nachdem  er  sieh  durch 
riele  Jahre  dem  praktischen  Pottwesen  gewidmet 
bitte,  wurde  B  l.^.'tl  bei  der  k.  k.  (i'>neral- 
in^pektiou  für  Kommunikationen  mit  der  Auf- 
sicht und  Kontrolle  des  administrativen  Dieniites 
d->  Ki- -nlahnbetriebs  betraut.  Im  Augu.st  1854 
kam  yr  als  Sekretär  zur  k.  k.  Kisenbahnbetriebs- 
direktion  der  italienischen  Stjuitsb.ilun n  nach 

1  Verona  und  als  diese  Bahnen  verkauft  wurden, 

I  im  Juni  1857  als  k.  k.  Inspektor  der  sfldlüehen 
Staatsbahnen  nach  Trie-t.  Kurze  Zeit  hierauf 
(1858)  wurde  B.  zu  der  eben  ins  Leben  ge- 
tri'tenen  Süd b;»hn gesell M-haft  benifen  und  ur- 
sprünglich für  die  Leitung  des  Betriebe  nnd 
der  Bahnerhaltung  der  Nordtih>ler  Bahn  in 
Innsbruck  in  Aussicht  j^enonunen.  ji  dn.  h  in 
Würdigimg  seiner  Kenntnis  li-r  italienischen 
Verbältnisse  am   1   Mai  1801»  zum  Betriebe- 

1  direktor  der  oberitalienischen  Balmen  in  Verona 

I  ernannt. 

Naeli  Alf n-nuuüL'  dr^  it,ilirni-.r!irn  Netzes 
von  deu  Liuiiii  d-i  Südbahn  wunie  B.  am 
1.  Dezember  1866  zum  Betriebsdirektor  in  Inns- 
bruck be^tt  llt  undnach  Auf lösungdieser  Direktion 
am  1.  J.iuuar  1870  zur  Generaldirektion  nach 
Wien  für  die  Leitung  der  Abteilung  für  Per- 

I  eonalien  und  gemeinnützige  Anstalten  ein)>erufen. 

I  Dr.  H.  GintL 

Böhmische  Kommerzialbnhnon.  nnnnal- 
spurige  iiahuen  untergeordneter  Bedeutung  im 
Königreieh  Böhmen  mit  einer  Betriebslänge 
7on  203  km.  Vorstand  ist  der  Verwaltongsrat, 
welcher  ebenso  wie  die  ihm  unterstellte  Di- 
r- Vtiiin  den  Sitz  in  Wien  hat.  Die  böhmischen 
Koaimerzialbahueu  nnit.i--i*n  fünf  räumlich  ee- 
trennte  Linien,  nämlich :  i  rlj.  15.  November 
1881  eröffnete  42,195  km  lange  Strecke  Nim- 
burg-  (Velelib-)  Kopidlno-Ji«i n,  welche 
mittels  der  3,322  km  langen,  der  österreichisch- 
ungarisclien  Staatseiscnbahngesellschaft  eigen- 
tüinlidlMl  und  von  den  böhmischen  Komnienial- 
bahnen  pachtweise  betriebenen  Verbindung»- 
strecke  Videlib-Nimburg  (Staatseisenbahngesell- 
si-haft)   in   I  t/t  i'i   Station  an  die  östvrrei- 

1  chisch  -  ungarische  Staat»eisenbahn^eäell&chafl 
anschließt,  während  durch  die  ledigbeb  dem  in- 
ternen Di-  n-t  eröffnete  Traiisitstation  Velelib,  der 
.AnschluG  aa  die  österreichische  Nordwestbaku 
hfTgestellt  wird;  in  Ktinee  zweigt  die  11,856  km 

j  lange  dtrecke  Kt-inec -Djmokur- König- 

i  stadtl  (bis  Djmokur  eboinalk  am  Ift.  No- 
vember 1><81,  bis  Königstadtl  am  19.  Februar 
1K82  denj  Betrieb  übergeben)  und  fomer  in 
Kopidlno  die  39,793  km  lange  Verbindungslinie 
Kopidlno-  Libän-Deteuic-Bakor  (xam 
Auschluß  an  die  Böhmische  Nordbahn)  ab;  bis 
Lib&A  am  1.  Juli  18BS,  bis  Btkor  am  8«.  Augqsi 
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1888  eröffnet.  In  Detenio  sohlMfit  sich  eine 
am  26.  Au^flt  1888  dem  Verkehr  fibei|rebeDe, 

14,056  km  lango  Abzweigung  nach  Taxis- 
DobroTic  aa,  auf  welcher  nur  Güterverkehr 
■tattfindet.  In  obi^ier  Bebiebslfaige  inbegrifiu 
wird  eine  1.267  kui  lanf.'«-,  von  Mitte  der  Station 
Jiiin  bis  zur  Abzw.  iguiii:  ät-r  Linie  Jiöin-VoU>lib 
gehende  Strecke  genu  iusuu  mit  drr  Eigentüni>'rin 
(der  öeterreiohischen  ^iord westbahn),  «owie  eine 
t,875  km  lange,  Ton  Mitte  der  Station  BakoT  bis 
m  Abzweigung  der  .Strecke  Bakov  -  Kojiidliio 
sich  erstreckende  Linie  gleichfalls  geuieiu-siim 
mit  der  Eigentnnubalm  (böhmiMdM  Mordbahn) 
betrieben. 

IMe  zweit«  Balmlinie  fBhrt  Ton  KOniggriti 

(welche  Station  gemeinsani  mit  d>'r  ;iiis(  hließen- 
den  österreichi.sch'-n  Mordwestbahu  uud  Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn  benutzt  wird). 
Aber  Sadowa-Dohalic  (woselbst  eine  am  25.  Män 
1882  eröffnete  10,571  km  lange  Strecke  nach 
Smi^ic  abzw.'igti  ikh  Ii  der  gUi<'hfalis  von  den 
KommerzialbahiH-ü  mitbenutzt eii  SfationWustro- 
nrff  der  österreichi.si  hen  Nord  westbahu ;  die  ganze 
Sfrroke  ohne  obigen  Flügel  ist  M,32'A  km  lang 
und  wurde  am  11».  März  lb»2  dem  öflVntlicbfn 
Verkehr  übergeben. 

Die  dritte,  7,»2t7km  lange  Linie  verbindet 
Hechweesely  mit  der  Station  Smidar  der  Sster^ 
reichisfben  Xordwestbahn  und  wurde  am  20. 
Oktober  ISM  für  den  Güter-,  am  20.  Februar 
1882  für  den  Personenverkehr  eröffnet. 

Die  V  i  e  r  te,  ll,U27  km  lange  Strecke  Hrandeis 
a.  E.-CdakoTie- Moebor,  die  in  der  Station 
ädakovic  von  (br  ;,stirrei(hisehen  Nordwest- 
bahn  gekreuzt  w  ird,  w  urde  am  10.  Oktober  1882 
dem  Güter-,  am  11.  Januar  1W3  dem,  Gesimt- 
vwkehr  übergeben.  Die  Teilstrecke  Oelakorio- 
Voebor  dient  nur  dem  Güterverkehr. 

Die  fünfte.  2f),M»8  km  lange  Bahnlinie 
endlich  verbindet  Station  Kokjcan  der  bidiniischcn 
Westbahn  mit  Station  Nezv6stic  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen;  diese  Stre<"ke  wurde 
von  Eokvean  bi.<<  Miröschau  am  1.  Augu.st  1882 
und  bis  isezv«  Stic  am  1.  Augu.st  1H83  eröffnet; 
die  Linie  Kokjrcan-Miröschau,  seit  der  Eröffnung 
an  die  böhmische  Westbahu  verpachtet,  ging  1888 
wieder  in  die  gosellschaftüche  Verwaltung  über. 

Auf>erdeni  schlielien  drei  eigentümliche  und 
18  Privatschleppbahnen,  bezw.  Ladegleis«-,  welche 
frSatenteÜB  nach  Zuckerfabriken  führen,  an  die 
ehwelnan  Linien  an;  die  Gesamtlinge  derselben 
betlfft  22,7G3  km 

Die  Gründung  der  böhmischen  Kommerzial- 
bahnen  fallt  in  eine  Zeit,  wo  das  Privat  kapital 
vor  Schaffung  von  Privatbahnen  ohne  St^iats- 
traterstfltzung  zurückschreckte;  trotzdem  gelang 
es  der  BauunternebnimiL'  vou  .1  Muzika  & 
C.  Sehnabel  in  Wien  dasUnternt  biii'H  durch  aus- 
giebige riucrstüf zung  seitens  der  Interessenten 
und  der  Länderbank  zu  stände  zu  bringen,  und 
erwarb  dieselbe  die  Konzessionen  für  den  Bau  und 
Betrifb  dt  -  -  >  irigleisige,  normalspurige  Lokal- 
bahnen aufzuführenden  Lokomotiveisenbahnen 
Königgrilts*Wee(Tom<F,  Sadowa-Smiric,  Nim- 
burg-Ji<'in,  Kiini'c-Köriitr^t.idtl,  Koitidlno-Libäfi, 
Nezvöstic-Miröscbau  und  Nusli  -Mixlran :  dieselbe 
»urde  den  Antragstellern  duivb  Urkuude  vom 
9.  Hai  1881  (&.  G.  Bl  ht.  4ö)  auf  W  Jabre 
«rteilt.  Auf  Onmd  des  ilmen  gleiebzeitig  ein- 
geräumten Rechts  mit  Brwilli^rmiir  der  Sfaats- 
rpgierung  entweder  die  aus  der  Konzession  er- 
«acbaenlcn  Seohte  und  Pflichten  an  eine  schon 


bestehende  Aktiengeaellscbaft  xu  übertra^n  oder 
eine  nene  ni  bilden,  yeranlaßten  die  Konies» 

sionäre  zur  Bildung'  d^  r  AVf ii  nu'i  'i  HM  b.ift  der 
k.  k.  priv.  böhmischen  Kdiiimi  rziitlbahneu,  die 
sich  am  3  November  IbHl  inWicu  konstituierte. 
Nachdem  bereits  1881  und  zu  Anfang  des  Jahrs 
1882  ein  großer  Teil  der  konzessionierten  Linien 
eröffnet  worden  war.  übfruahm  die  (JeselLschaft 
am  1.  Juli  ltit<2  auch  noch  die  an  J.  .Muzika 
&  C.  Schnabel  durch  Urkunde  vom  17  Mai 
iR.  (t.  Bl.  Nr.  60)  erf-ilN-  K<)Uzes^iou  für 
den  B;iu  uud  Betrieb  der  i.iuic  Libät'i  -  Bakov 
mit  diT  Alizweigung  Deteiiic-Taxis-l >.i|irovic. 
DieKouuueniialbahnen  übertrugen  der  geniumten 
Bammteraehmung  —  fUr  welche  nach  dem  im 
Juni  1H82  erfoIgl'U  Tod  von  J.  Muzika  sein 
Ge.sellschafter  dir  tii  si  bafte  weiterführte  -  aui  h 
den  Bau  und  die  Ausrüstung  dieser  Linien  Im 
Jahr  1886  wurde  mit  der  öaterreicbiscben  Lokal- 
eisenbahnge^ellflobaft  ein  Abkommen  getroffen, 
nach  w.'li  ln  iu  voiii  1.  .Tuli  di«  .TaliiN  ab  die 
Strecken Sniidar-Hocbwessely  und  Bniudeis  a.E.- 
Celakovic-Mochov  dieser  letzteren  Verwaltung 
—  für  die  er.ste  Linie  war  die  Xonzession  dnrcn 
Urkunde  vom  28.  August  1880  (R.G.B1.  Nr.  128), 
für  lii'-  letzten'  liurch  Urkunde  vom  7  Novem- 
ber 1«>*1  (H.  G.  Bl.  Nr.  134)  erteilt  wurden  — 
in  das  Eigentum  und  den  Betrieb  der  böhmischen 
Kommerzialbalim  n  übergingen,  während  diese 
I  Verwaltung  die  Linie  NusTe-Modrau  an  die 
östemichische  Lokaleiseubahugesellschaft  ab- 
trat. Mit  1.  Januar  1887  wurde  die  Linie 
Brandeie  a.  B.-CelakOTie>Mocbov  an  die  öster- 
r>'i(  hisi  h-uiifrari-^che  Sf5iat.seiseubahngesi  llsi'haft 
weitenerkauft  uud  der  Erlös  zur  Fundieruug  des 
Aufwands  für  Neuinvestitionen,  teils  zur  Ver- 
einigung der  Prioritätsschuld  verwendet  Gleich- 
zeitig wurde  die  Konrersion  der  geeellsobaftp 
'  lieben  Prioritäten  in  1  v  Notentitresuesrblossen. 
Der  Betrieb  der  verkauften  Linie  Brandeis  a.  E.- 
MochoT  wird  einstweilen  von  den  böbmisdien 
Kommerzialbnhnen  auf  Rechnung  der  neun 
Eigentümerin  weitergeführt. 

Wenngleich  nun  der  Verwaltuug-iat  — 
dessen  Mitglieder  übrigens,  einem  Beschluß  der 
Generalremmmlnng  des  Jahrs  1HK2  zufolge,  sv 
einem  Drittel  von  deujt  nigen  (Jrundbesitzem  ge- 
I  wählt  werden,  welche  mindestens  40  000  m' 
I  Grund  uud  Boden  zum  Bahubau  um-ntgeltlich 
abgetreten  haben  —  den  Vorstand  der  Gescll- 
aonaft  bildet,  so  hat^doeh  die  Ssterreiohisch- 
ungarische  Staat -eisenbahngesellschaft .  welche 
Ende  1»82  sämtliche  Titres  der  büluuischen 
Kommerzialbahnen  aufkaufte,  einen  nicht  un- 
wesentlichen Einfloft  %nf  die  finanxieUe  Öe- 
«jchäft.sleitung  dee  Üntemelimens. 

Da-  Anlagekapital  beträgt  12  098  600  fl. 
1  und  ztrfällt  in  (3  375  »00  fl.  Stammaktien  und 
I  6  722  800  fl.  PrioritätsobligatlMieil.  Eine  Garant  ie 
hat  der  Staat  nicht  übernommen,  jedoch  Be- 
freiung von  Erwerb-  und  Einkommensteuer, 
sowi*'  vou  Couponstempelgeblthreii  auf  80  Jahre 
zugesichert. 

Der  Fahrpark  bestand  1888  aus  21  Loko» 
motiven,  4'J  P<  r  ii'  ii  wagen  und  288  La,stwagen; 
die  BetriebseiiuKilinii  ii  betrugen  512 '»lü  fl.,  die 
Betriebsausgaben  2?'f>  328  ti. ;  der  Betriebsüber- 
schuß betrug  258 191  fl.;  Betriebskoeffioient 
62,78 

Di«'  brdimisf'lien  Kommor/.ialbahnt'u  gehören 
dem  V  erein  Deutscher  Eiseubuhu-V  erwaltuugcn 
an.  Rttbenach. 
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Bötimi«che  Nordbahn  (k.  k.  priT.  B&bmiscbe 
NoHbahn-Opspllarhaft)  (320  km),  Pri^atbahn- 

gcsflls»  liaft  mit  ilriM  Sitz  in  Pr;iL'.  DIf  r.i-ifuiij,' 
und  V^Tlri'tuug  «ter  Gtwllsfhutt  obliegt  dein 
Verwalhmgsrat.  Die  Ausführung  der  Bt'schlüsiie 
des  letzteren  und  <lie  FiUirung  d«T  Geschäfte  im 
Wsondern  ist  Siwlie  der  Geueraldirektion ,  die 
ebenfalls  ihren  Sitz  in  Trai»  hat.  Die  ein- 
gleisig« und  nurnialspurige  Hauptbahn  umfaßt 
die  103,712  kin  lange  vormalige  Turniiu-Kralup- 
Prager  Eisenbulm,  Prag- V_vso«hln-Nerat<)vic- 
VÄetat-Pfivor-Juugbun^lau-Bakov-T^rnau,nebst 
Zweigbahn  Nei-atovie-Kralup  {16,973  km),  die 
117,96»  km  lange  Strecke  ron  BakoT  aber 
65hmi«eh-L«lpfi,  KShr^dorf,  Tannenberg,  Krei- 
Mtz  -  Xi-uilorfV'I  mv\  ilumburt;  n;v  h  (rforgs- 
Wiilde-EbersliHcli,  Itrut'i  tlic  iiieraii  aiisehließen- 
dea  Linien  Ruuiburg  -  Srhluckeuau  -  Nixdorf 
(2U.468  km),  KreibiU •  Neudörfel > Warnsdorf 
( 1 1 ,458  km) ,  Taanenberg* BShmtsch  - Kanmitz- 
B('ii>t'ii-Tets(;hen- Bodenbach  (4().U3  km)  —  auf 
den  zusammen  1^338  km  laugen  Strecken  Bodeu- 
baeh-IIc-awifz  und  Botienbath-Staatsbahn  dieser 
Ijinie  findet  Personenverkehr  uieht  statt  —  die 
Lokalbahn  Böhmiseh  -  Eamnitz  -  Steinschönau 
(4,46kin),dieL<jkalb;*!in  n<>lir>(lorf-Z\virk.iu  i  Ii. 
(4,8  km),  die  VerbimluugsstrtHrke  Böhmisch- 
Leipa-Bensen  (2u,21ft  km)  und  die  (nur  dem 
Otitt  t  vi  iki  lir  dienende)  Si  lil.^ppWhu  Tefsehen- 
L.mduiig.sjilatz  (Ü.80H  kiuj;  außenlem  werden  in 
Knilup  0,91»>^  km,  in  Turnau  0,«0l  km,  in  Kin  i  s- 
bacb  U,2aö  kmgemeiiucbaftUch  mit  dea  Aiiiiclilu&- 
btthnen  benutzt.  Femer  sind  S8  gewerbliche 
Anlagen ,  niitiicntltrh  Znrkcrfabrikr'n .  durch 
Scbleppbahiteu,  die  teilweise  eine  gniri  ix-irwht- 
liohe  Xänge  —  davon  eiue  9  km  —  und  im 
ganzen  eiue  Ausdelinuag  von  48  km  haben, 
mit  der  Hauptbaha  verbunden.  SchiraenanM^hlnft 
hat  die  böhmisrhe  Noi-dh.ihn  in  Pi  airntu!  Ur.ilcii- 
ba<-h  an  die  k.  k.  österreiehis4-hen  Staatsbahneu, 
in  Vyso^an,  Vsetat  -  Pfivor.  Jungbunziau  und 
Tet.sehen  an  die  österreichische  Nordwestbahn, 
in  Kralup  an  die  Busi-htehnider  Bahn  und  au 
das  zugleich  in  Bodenbu  li  mit  ihr  in  Schienen- 
verbindung stehende  Isetz  der  österreichisch- 
imgarischen  Staatseisenbalingesells4'haft ,  ferner 
in  Bakov  an  >ti<>  böltmischen  Kommerzialbahuen, 
in  Tumau  .m  di<>  süduordd(>utsche  Verbindungs- 
bahn, in  Böhmi^cli-Leipa  au  die  österreichiwhe 
Lokaleiseubalin^i-sellschaft,  eudlich  in  Jiüden- 
bach  noch  an  die  s:tcb>i<c(  hen  Staatsbahnen,  die 
in  Georgswaldo -  Eberswalde,  W'ani>ilr«rf  und 
Tetschen  gleichfalls  au  die  böhmiMhc  N<»i-d- 
bahu  Ansi-hluß  haben. 

Den  ältesten  Bestandteil  der  böhmi^chen 
Nordbahn  bildet  die  ebemaligre  k.  k.  priv. 
Turnau  -  Kralui' -  rr  i;_'>  i  Ki-.  tiUalm.  wiche  sich 
ab  1.  .lanuar  IHha  mit  der  bohoiischen  Nord- 
bahn fusionierte;  zum  Bau  deradbcn  erhielt  am 
28.  August  ein  Konsortium,  welebes  im 
Anfang  df>!i  Jahrs  1864  eine  Aktienges$eUschaft 
bt'grtindt " ■  .  <Vu'  Konzession  auf  90  Jahre,  imd 
zwar  zunaciist  für  die  Strecke  Turnau-Ncrato- 
Tic-Kraluii,  welehe  am  16.  Oktober  IH«!."»  fröftnet 
wnrdc  Am  'Jo.  August  ixf>9  wurde  der  Gcsell- 
scliaft  die  Konzession  fiir  die  Litiic  Neratovii-- 
Prag  erteilt,  welche  am  28.  Oktober  lH7->  dem 
Verkehr  übergeben  wurde.  Inzwischen  war  Im.*- 
rcits  am  »>,  •  »ktober  lf<C5  einem  Kons(»rtiuro,  in 
welehcin  >ii  :i  lu  ]i  v.  rschi<fiene  Konzes><ionüre 
der  Turuau-Kralup-Prager  Kiseubahu  befaudcu, 
auf  90  Jahre,  vom  Tag  der  Betriebiteroffnung  ab 


Kreohnet,  die  Konxession  fdr  den  Bau  und 
itrieb  der  böhmischen  Nordfaahn  erteilt  wordm. 

In  (ii-r  Kimzession  war  zwar  der  Be),'inn  der 
Uauaibeitea  im  Lauf  des  Jahrs  l»ü7  vorgw- 
schrieben,  die  Sta;it8Terwmltung  traf  jedoch  — 
damit  der  Bahnbau  sofort  beginnen  konnte  — 
am  8.  Oktober  186»»  mit  den  Kouzes-siouären  ein 
ueues  ÜbereiukomtHeti.  n  :  Ii  velchem  (b  r  Staat 
einen  Vorschut  von  iOüuouo  Guldeu  gegvü 
Annahme  vou  Aktien  zum  vollen  Nennwert  als 
Zahlung  b  istetc  Am  14.  November  IHIIT  wurd« 
der  Betrieb  auf  der  Strecke  Baküv-Böhmis'  b 
Loipa,  am  Iß.  Januar  1869  von  dort  bis  Kum- 
butg  und  auf  don  Abzweigungen  Xannenberg- 
Bomnbach  und  Kreibits-Nendörfel-Wamadorf 
eröffnet.  Nachdem  die  ncsellsrhnft  am  7  Janitnr 
1869  vom  Haudi  Nininislei  auch  zur  iuaiiKrit!- 
nahme  der  Verbiudung.sbahn  von  Böhmi-eh- 
Leipa  durch  das  PolieiUhal  nach  Bensen  auf- 
gefordert worden  war,  wurden  die  Arbeiten  so 
Betrieben,  daß  diese  Balm  hnrits  am  14.  Juli 
1872  in  Betrieb  gesetzt  werden  konute.  Die  Gv- 
sellschaft hatte  femer  am  9.  September  1871  die 
Konzession  fflr  die  Linie  KumDurg-Sehluckenan 
(»rhalten,  und  wurde  durch  die  neue  Verein- 
bai  un^'  auch  die  Konzession-sdauer  iVn-  das  - 
samte  Unternehmen  der  böhmischen  Nordbahu 
auf  90  Jahre  (vom  Tag  der  am  8.  Januar  187S 
erfolgten  Inbetriebsetzung  der  Stre.  ke  Riiuiburg'- 
Schluckenau  ab)  festgesetzt.  Endlich  wurde  am 
l.  November  1873  der  Anschluß  an  die  sach- 
sische ätaatsbahn  in  Bumburg  hergestellt,  »owie 
die  Lokalbahn  Sdduokenau-Nixdorf  am  14.  De> 
zentbei  ISs  j  eröffnet. 

Iii  Beru*  k.sichtigimg  der  inzwisc  hen  seitens 
der  Stiuitsverwaltimg  den  Lokalbahnen  in  Aus- 
sicht bestellten  Beg&nstigungen  beschloß  die 
OenernTrerRamnilong  de«  Jahrs  1886,  sunichst 
die  Linie  BShmi-^rh-Kamnif/.-Sfeiuvi  höiiau  und 
Köhr.Miurf- Zwickau  i.  Ii.  im  Auge  zu  fassen. 
Nachdem  durch  die  Urkunden  vom  4.  Au^sf, 
bezw.  26.  Dezember  1Ö86  die  bczüglicheu  Kon- 
zessionen (und  zwar  mit  derselben  Dauer  wie 
fnr  die  uliriireii  Strecken)  erteilt  nn<l  auch  .mf 

Jahre  Befreiung  vou  der  Erwerbs-  und 
Einkonunensteuer  zugesichert  worden  war,  wwd^ 
mit  dem  Bau  begonnen  und  derselbe  derart 
g»'fßrdert,  da*^  die  erstere  Linie  b^Teits  am 
10.  Februar,  die  andere  am  1.  September  1886 
in  Betrieb  genonmien  werden  konnte. 

Am  I.September  1882  schlössen  die  böhmische 
Nonlbalm  und  die  Turnan-Kralup-Prager  Eis<'n- 
bahn  eaieii  Vertng.  nach  welchem  die  letztere 
mit  1.  Januar  1883  an  die  bi'dimische  Nord- 
bahn Q^berging  und  von  dieser  die  Prioritit«« 
schuld  der  Tnmau- Kralup -Prager  Etmmbalin 
übernomtneu.  f-  rner  für  je«le  Aktie  d-T-j-  lbpu 
(2iM)li.  Nom  )  ein  Itarbetrag  von  175  fl.  (350  Mk.j, 
sowie  eine  Aktie  der  böhmi.'<chen  Nordbalm 
(150  fl.  Nom.)  gezahlt  wurde.  Zur  Durthführung 
des  Vertrags  wurde  eine  Anleihe  von  43.5  Mill 
Mark  aufgenommen. 

Aus  .\nlaß  der  Verschnielznm,'  »ier  beiden 
Bahnen  wurdi'  auch  das  Kinl  i-un^T'-nH'ht  des 
Staats  dahin  neu  festgesetzt,  dat  dieser  j.  «!-  r- 
zeit  mit  der  Einlösung  vorgehen  kann;  t'itr 
diesen  Fall  sind  5,2  von  dem  nacliirewi.  >  ii- u 
Anlagekapital  der  Xurnau-Kralup-Prager  und 
von  demjenigen  der  böhmischen  Nord- 
bahn  als  Minimalsatz  verbürgt.  Der  durch- 
schnittliche i<<.'inertnig  der  iet^tteu  drei  Jahre 
—  »bzaglicb  des  ungünstigsten  denelben  -> 
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wirtl  (ieu  Aktionären  als  R«uto  gezahlt .  odt  r, 
(Als  dieselW  bei  solcher  Kmiitt/elung  gt  riiiKi-r 
ma  sollte  als  der  Ertrag  des  letzten  Jahrs, 
dieser  fi«t rag,  mindestens  ji^l och  1  700000  fl.  Zu 
dem  ermittelteii  Durohtichuittsbermg  w!nl  bei 
«•iuer  Einlösung  in  den  Jahren  1890— 91  ein 
Zuschl;ig  Ton  von  3^,  1^92  —  93  von  imd 
l!*y4— 95  ein  ZuKchlag  Ton  1  ^  hinzu^'i-ii-dmet. 

D—  AnlagelawiUd  bestond  üiuie  ms 
!» 999  900 H.  Aktien.  43  600  000  Hk.  Goldpiiori- 
titen,  2  421  ooo  fl.  Silberpriaritätpn;  die  Brutto- 
einnahmen stellten  sich  Itsb»  ;iiif  a  91 1  400  fl. 
ils>7  3  762  379  fl.);  die  Betri'  l)s;iiHgabeu  anf 
\m4.iO  fl.  (1887  1  »46 199  fl.);  RetriebsQber- 
Hbiiß  1987980 fl.  (1887: 1917  180  ti.);  Betriebfl- 
koHffi.  i.  at  40!!^  (lf^87:  40,0«9i);die  Einnahmen 
«US  dem  Güterverkehr  betrugen  ungefähr  xo  \ 
4u  Q«nint«innahmeu.  Die  größten  Transport- 
mengen lieferten  Braunkohle,  Schwarzkohle, 
Zucker,  Rüben  und  Mflhlenfitbrikate.  Der  Fahr- 
fKiik  w.ii-  l^-^s  zusammengesetzt  aus  »6  lioko- 
aioliven,  4«  Teiidem,  12^  Personen-  und  138«» 
Otter-  und  tuidereD  Wagen. 

Der  Verwaltungsrat  der  böhinis<*hen  Nord- 
Iwhn  i.«*r  Mitglinl  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bfthnverwaltuijgtn.  Uübenai'h. 

BiSJimiscbe  Xordwestbahn,  «.  Buscbtä- 
hnder  Eiwnbabn. 

BöhmtscheWestbahn  fk  k  priv.  Böhmische 
Westbahn),  Privat bahugesellschaft  in  Böhmen 
(Öst^reich-Ungarn),  mit  200,742  km  eigenen 
namtalspnriflMi  und  einglej«gea  Liaiea.  Die 
bSbrnisnie  WMtbnhii  fflhrt  ron  Prai;  Ober 
B<»r.mu,  Zdic.  IJuky.an  und  Clinist  —  von 
wo  eine  9,9ö  km  lauge  Flügelbabn  nach  Bad- 
nie  (Ober- Stupuo)  abzweigt  —  über  PiLs«"n. 
Nürschau,  Staat)  und  Taus  nach  der  bayrisch- 
(WefTeichi.schen  Grenze  (184.07  km);  ferner  hat 
dieselb«  dif  r>.7l  km  lange  Strecke  von  der 
Grenz«'  bis  Furth  i.  W.  (Bayern)  von  der  bay- 
rischen Staatsbahn  gepachti-t.  Die  ganze  StrtH-ki> 
wird  als  Hauptbahn  betrieben;  der  Grund  und 
Boden  ist .  abgesehen  von  der  Abzweigung 
n;uh  Itwlnic.  für  Herstellung  von  zwei  Gleisrii 
erworbeu.  Außer  auf  den  eigenen  Linien  leitet 
die  Gesellsebaft  noch  den  Betrieb  auf  folgenden 
Privatindustriebahnpn  in  i-iimr  .\iisilrlimiiig 
von  20,459  km:  1.  von  I'rag  ^ur  »Spintus- 
nad  Potta.schefabrik  in  Slichow  (0,179  km); 
S.  TOA  fiadotin  uiwh  der  dortigen  Cement-, 
benr,  Zuckerfabrik  (o,27l,  be«ir.  0.868  km); 
3  vi>u  Hi>rauu  nach  der  dortii/fn  Zurkrrf.ilu  ik, 
bezw.  der  Fabrik  für  Kalk-  und  C«'iiit'uu*rzeuguug 
(0,989,  bezw.  0,366  km);  4.  zur  Hochofenanlage 
W  böhmischen  Moutaugesellschaft  zwischen 
Wichterhaus  Nr.  35  und  36  (4,13!<  km):  5.  von 
Zdi»;  ri  !■  Ii  dl  1  ilortigen  Zuckerfabrik  (0,741  kuj); 
*i.  zum  Kiseu-  und  Stahlwerk  L.  H.  Lobel  k  Co. 
iu  Borek  (0,9<'.i  km»;  7  von  Holoubkau  tut 
dortigen  Ci  Ilu!o'*efabrik  (0,426  km);  8.  vonKo 
kycau  zur  dortigen  Coaksfabrik  (0,475  ku^ 
und  Hochofenanlage  .  Frieilrich.shütte-  (0,42'.tkm ); 

von  Radnic  zu  den  gräflich  Steruberg'iichen 
Koldengrnben  in  Ober-Sttipno  (0,171  km);  IO.too 
N'ii  Nrli,,  n  zu  den  Kolden<^rnli.  n  dt  r  Sr  P;in- 
krui-Ztviiü  (4,ia><  km),  zum  lluuiboldt-.Scliuicht 
des  westböhmischen  Berg-  und  Hiittenvereins 
(1,800  km)  und  xum  Ziegier*öcltacbte  der  Blatt- 
in^8feinkoblengewerksrhaft(2.1 18  km);  1 1  .Ton 

I  ii  1p  /u  den  Gruben  i]"r  Mautaut  r  K  dilcn- 
gfwerksckift  (2,698  kiuj  und  12.  von  Taus  u;icli 
wt  dortigen  Zucker»,  besw.  HoUwarenfabrik 


[  (0,352.  bezw.  0,104  km);  die  7.463  km  lange 
Strecke  Rokycan-MirÖsc'hau  der  böhmischen 
Kommerzialbahnen  i  -  d  ).  welche  bis   1.  Au- 

j  guät  lüüti  von  der  böhmisc:hett  Westbahn  be- 
trieben wurde,  ist  seither  von  der  Eigentun»- 
vr>rwaltung  selbst  in  Betrieb  genommen  worden. 

.  Anschlüsse  hat   die  böhuiische  Westbahn  in 

I  Praj',  Beraun,  Zdic,  Pilsen  und  NürHchan  an 
die  L  k.  6«terreichi«cben  Staat«bahneUj  in  Prag 
außerdem  an  die  BnsehtAhrader  Eisenbahn;  in 
Mirös-h.iii  ;m  dir  Ijuhniisi-hen  Kommerzial- 
baliui  n  und  in  Furth  i.  W.  .m  die  königl.  bay- 
ris«  hl  n  .^ta;itNbahuen. 

Durvb  Urkunde  vom  8.  September  1859 
wurde  den  Gebrttdem  Klein,  sowie  dem  A.  Linn», 
H.  D.  Liudheim,  Franz  Richter  und  der  Präger 
Eiseuindustriegesell.si-haft  das  ausschlielilirhe 
Recht  zum  Bau  und  Beti  ieb  einer  Lokouiotiv- 
eiseubalm  von  Prag  über  Pilsen  bis  an  die 
bayriscije  Grenze  nebst  Zweigbahn  Holoubkau 

I  nai  Ii  Radnie  und  Wegwan'nv  auf  '.'0  .l.ihre  — 
vom  l'ag  <ler  Kouzeestouüm'kunde  ab  ger«H-hnet 
—  erteilt,  den  Konzessioniren  auch  das  Vor- 
n '  Iit  Ijezüglich  einer  von  Pilsen  n.n  1)  K-jfer  bis 
aa  die  bayrisehe  Grenze  und  von  Pilsen  nach 
Budweis  zu  bauenden  Eisenbahn  zugestanden. 
Auf  dieses  letztere  Vorrecht  verzichteten  die 
KonzesRionIre  indessen  später  zu  GunirtMi  der 
Kai-.(  i  rniii/..Ioseph-Bahn. Nachdem ben  it^ilnrch 
Stiuitsvertrag  vom  20.  September  1858  /.wi.scben 
(Merreieh  und  Bayern  der  AnschluGpunkt  der 
komeeeionierten  Bahnstrecken  hu  die  bayrieeheii 
Staatsbahnen  geregelt  war,  schlössen  die  Kon- 
zi'ssionfire  mir  diu  voij^vn, innren  Gebrüdern 
Kl 'in  aiifaug.s  des  J.ihis  I8<>u  einen  Vertrag, 

;  nai  h  Wi  ll  hem  die  letzteren  die  gesamte  Aus- 
führung des  Baues,  sowii  die  Beschaffung  des 
ganzen,  zur  vollsfändigi  ii  labet riebsetzung  der 
Bahn  erfonlerlichen  .Materi;ils  gegen  Übergal;^' 
von  12  Millionen  Gulden  iu  Aktien  und  des 
gleichen  Betrags  in  PriorilÄtsobligatiimen  der 
zu  bibienden  Aktiengesellschaft  übernahmen; 
die.s«'r  Vertrag  wurde  am  23.  Augii>t  vom 
Finanzministerium  genehmigt.  Zunächst  wurde 

^  am  23.  Oictober  zwittchen  der  Staatsrerwaitung 
und  den  Eon»>ssionftren  ein  neues  Überein- 
komnien  getroff"en,  wonach  die  ersti«re  auch  bei 
dieser  Sachlage  5%'  Zin.sen  des  Anlagekapita l.s 
und  Vio?^  behufs  Tilgimg  desselben  gewähr- 
leistete, jedä<-h  muGte  das  Anlagekapital  zu- 
nächst der  k.  k.  itriv.  österreirhinehen  Kredit- 
anstalt   für   H.uiiiid    und   rj.-wi'ib--  iibrri,"'ben 

I  wenlen,  die  es  nach  und  nach  den  Baimater- 
nehmem  ausfolgte. 

Nachtiem  sirh  nunmehr  gegen  Ende  des 
Jahrs  1860  die  lu  .Vussiehf  genommene  BildunvT 
einer  AktiengesellM^haft  vollzogen  hatte,  wurde 
aut  15.  Oktober  1861,  zugleich  mit  der  bayrischeu 
Amehlußstrecke,  die  Linie  Bayrisehe  (irenze- 
Sknrulan.  und  ;ttit  15.  Juli  JJ^f'^  die  Strecke 
ökuruiau-l'ivtg  erotlüet.  Bereit. s  iiu  März  1862 
hatte  sich  der  nun  fungierende  Verwaltuugsrat 
der  böhmischen  Westbahn  au  das  Uandels- 
minbterium  mit  dem  Ersuchen  um  Gewfthnmg 
der  Erlaubnis  /.um  Ilm  einer  Flügelbahn  v  in 
Chrast  muh  Ober-.Sniiiiio  au  Stelle  der  dun  li 
die  Konzession  vorgest  hriebeuen  Linie  von 
Holoubkau  nach  Radnie  und  Wegwanow  ge- 
wandt; dif«te  Erlaubnis  wurde  .auch  durch  ErTnt 
vom  18.  .Mai  1h62  erteilt,  und  der  Bau  1. 
sclileuuigt ,  thiSt  der  Betrieb  am  2.  April  1863 
eröffnet  werden  konnte. 
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Anf  <tnmd  de^  Gesetzes  vom  20.  Mai  l^i"'^  ' 
<rhlnL  (üf  6^iUi^^vel  »aiuinjj  am  24.  Juni  1»69 
•  in  Übereinkoniinf'ii  mit  der  böhmischen  West- 
bahn, nach  welchem  die  (Totere  eine  weitere 
6«nuit!e  toh  5»/,,?^'  für  m-uerdings  anszn- 
gebvnd.'.  iu  der  Zeit  vom  1.  Juli  \>*lo  bis  dahin 
iyi6  mitteis»  besonderer  Vci  lnsuugeu  zu  tilgende 
3  000(100  fl.  Pirioritttsoblif:,rionen  übernahm. 
Als  Gegenleistung  mußte  die  G.-t  ll.^chaft  die 
Hälfte  dieses  Betrags  zur  g«ii/li<  In  ii  Tilgung 
der  bisher  erhalteiieu  Staat -LriUMniii  vor-'  lni'sse 
Jdie  indessen  seit  dem  Jahr  ih«»»  nicht  mehr 
in  Aoppnich  genommen  wurden),  und  der  Ton 
dieseu  aufgelauf»  iit  n  4^  Zinsen  an  die  Staats- 
kasse abfuhren,  während  die  andere  Hälfte 
größtenteils  zur  Tilgung  einer  schwebenden 
ochttld  an  die  Bauoutemelunuag  zn  verwenden 
war.  Endlich  worden  im  Jaltf  1978  fernere 
1  500  000  fl.  Prioritätsobligationen  au^i^r^.  bi^n, 
für  welche  der  Staat  jedoch  keine  Garantie 
mehr  ttberaahm. 

Am  11.  Dezember  1884  .endlich  •  Iiloß  die 
Staatj-verwaltuug  ein  neues  Ubereiuiiomiiien  mit 
der  böhmischen  Westbahn,  durch  welches  diese 
die  Erlaubnis  erhielt,  die  bisher  an^ftegebeneu, 
nooh  nicht  ausgelosten  b%  PrioritttsoUigationen 
«inzu/.irli.ii  uti'l  tiafür  liii  neues  4ji.ij^es.  bis 
194i>  rückzahlbares,  einheitliches  Prioritäts- 
anleheu  von  14  303  000  fl.  und  ein  solches  von 
»«9  900  fl  (Gold)  aufzunehmi'U.  Nach  diesem 
Übereinkommen  ist  mit  der  Tilgung  des  Aktien- 
kapital^ l'  iv.i.s  vom  Jahr  1885  ali  zu  bej.'Innen, 
während  die  Konzession  <lies  erst  von  1917  ab 
forderte;  ferner  wurde  die  Staatsgarantie  dahin 
abgeändert,  daß  der  Staat  von  1S85  bis  1948 
gleichmäßig  1248()0(»fl,,  für  das  Jahr  1^49 
dagegen  840  738  fl.  zur  Verzinsung  und  Tilgung 
des  Anlagekapitals  gewährleistete.  Dag  Gesetz 
T«m  4.  April  1886  brachte  diesem  Überein- 
kommen die  Genehmigimg. 

DasEinlöfiungsrechtdea  Staat«  binsichtlich'der 
bölmisehra  Westbahn  heffinnt  mit  dem  80.  Juni 

1892;  als;  Preis  ^'ilt  der  Durobschnitfsertra;;  der 
der  KinlöKUUg  vuiaut-gcgaugeneu  sieb«u  Jahre 
^  abzüglich  der  beiden  ungünstigsten  derselben 
—  jedoch  wird  von  dieser  Summe  noch  ein 
Fausebalbetrag  von  öOOOOfl.  zu  Gunsten  des 
Staats  danii  iu  Ab/.ui,'  i,'elT,n  ht,  wenn  nicht  die 
den  Aktionären  zu  zahiemie  Jahresrente  weniger 
als  1  24»  000  fl.  beträgt.  Nach  dem  Krlö.schen 
der  Konaession  tritt  der  Staat  sofort  in  das 
lastenfreie  Eigentum  und  den  Genuß  der  Buhn 
einschließlich  des  unbeweglichen  Zubelu'i.- 

Da«  Anlagekapital  besteht  aus  12  Mill. 
Golden  in  Aktien,  14  303  000  fl.  in  4Vigcn  Sil- 
1m  i  pri^Mifäten  und  999900  4.  in4>^igeii  Gold- 
prioritäteu. 

Der  Fall I  park  bestand  1888  ans  48  Loko- 
motiven. 43  Tendern,  Personen-  und  1405 
Güter-  und  anderen  ^^  ageu.  Die  Betriebsein- 
nabrnm  -t^dlten  sich  auf  3  578  343  fl.  (18^7: 
3619991  fl.j,  dieBetnebäau!)gaben  auf  1243  tiötifi. 
(1887: 1 1»9K81  fl.):Betrieb8fibersehul^883468?  fl. 
(1«87:  2  3:Jm  110  tl  i:  B.  triebsko'  ffi'  it  nt  34.75«; 
(18h7:  :VSfi{)%\.  Di«'  Kinuahuien  aus  dem  Güter- 
rrausport  iK-tragtu  gegen  8<>,",  *ler  iJnittoein- 
nabmen.  Die  gri^ßten  Transportmengen  lieferten 
KoUe,  dann  Holz.  Erze,  Zucker  und  Getreide. 

Di«'  böhmische  Westbabn,  weif  he  nac  h  außen 
vom  Verwaltung^rat  in  Wien  vertreten  wird, 
df  |teu(je&chBft»ftihrung  aber  derCeutraldircktion 


ket  —  Böschungen 

in  Wirn  und  der  Betriebsdirektion  in  Prag  ob- 
liegt, gehört  dem  Verein  Deutscher  Etsenbahn- 
Verwainingen  an.  Bflkenadt. 

BUh  m  i  sch-Leipa-NiemeSti.  OstarrddiiBelie 

Lokalei.seubalmgeseU.scbaft. 

BUhmisch-mährische  TransTenalbabBt 

s.  Österri  iolüsche  Staatsbabnen. 

Büüchuugen  (Stove«,  pl.,-  Talun,  m.  pl.),  die 
äußeren  Begrenzungsnäcben  der  Dämme  nnd 
Einschnitte:  dieselben  sind,  abgesehen  von 
der  Bodenfliehe,  welche  in  der  Kegel  keine 

geoniftriscbe  Form  besitzt,  d.  h.  keinem  in  i 
thematischen  Bildungsgesetz  unterliegt,  Ebenen 
von  verschiedener  Lage.  Unter  ihnen  hal>en  die 
seitlichen  Böschungsebenen  (Böschungen» 
eine  besondere  Bedeutung  für  die  Standfestig- 
keit des  Erdbauwerks.  Die  zuliissigi'  Nii^un-: 
derselben  gegen  die  Horizontalebene  wird  durch 
die  Gewichts-,  Reibungs-  und  Kohäsionsver- 
hältniss.'  der  bef  itfr-niien  Eniart  bedingt 
und  hauj»t^clilich  erfaliruugsgemaü  bestimmt; 
immerhin  aber  gewähren  auch  theoretische 
Untersuchungen  über  die  Stabilität  dieser  Be- 
schungen  mancherlei  Anhaltapnnkta 

T]i  Fi^'  270.  welche  den  Diu-eliselinitt  i-in'T 
kün.stlieh  aufgeschütteten  oder  natürlich  ee- 
lagerten  Krdmasse  dan;tcllt,  sei  ^^.S  di«  B5« 
schung  und  M  C  eine  obere  Begreunngsebene, 
wdduk  beide  senkrecht  m  BUflebene  cu  deokea 


nt.  m. 


sind  und  mit  der  Lotrichtuiij,',  L.  /.w.  die  Winkel 
,  t  und  «  einschließen.  Nach  rückwärts  erstrecke 
'  sicih  die  Anhiufung  nnbeschr&nkt  weit  und 
!  ihre  Abraess>uifr,  s..iikreclif  zur  Bildebene  ge- 
nommen, werde  der  Eiula^jhheit  halber  gleich 
eins  angenommen. 

Wäre  der  Böschungswinkel  {f)  zu  klein, 
die  BO««hang  also  zu  steil  oder,  wie  man  sieli 
aueli  zuweilen  aiu^driickt,  dif>  B '» scb ii n  gs a n- 
lage  zu  klem  gewählt  worden,  so  würde  sieb 
er^bruogsgemäß  ein  prismirtiicber  Körper 
AB<  unter  Bildimg  eines  von«  A  ans  gegen 
('  hin  verlaufenden  Kis.ses  lostrenn«!  und  zum 
Absturz,  bezw.  Abrutschen  gelangen.  Der  Riß, 
die  Bruch  fläche  ist  je  nach  der  Beschaffen- 
heit der  Erde  meist  ein  sclir  unregebni&iger. 
riüh'T?  sieb  jt  iiiM  )i  b''i  iiab-  zu  homogenen  Erd- 
ijj.u^.-»vu  4  iutr  Kbeiiu  und  wird  b'  i  ;il!'  n  theore- 
tischen Betrachtungen  fur  tivhnisihe  Zwecke 
stets  als  solche  angenommen,  so  daß  ein  all- 
seitig ebenflachifes  Bruchprisma,  dessen 
Bnichebene  Af  mit  dem  Loi  den  Bruch- 
winkel (i  einschließt,  in  Betracht  gesogen 
I  wird.  (S.  Erddnick.) 
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Die  mathematische  Entwicklung  gestaltet 
fuii  unter  di>>^er  VorauHsetzuiig  ttehr  «önüaieh. 
Dis  Gewicht  G  des  Prisma«  ABC  miebt  in 
in  Richtung  CA  eine  BeWMttiig  iMTfOrw» 
briDgcii,  indem  es  mit  einem  ^trag 

T  —  G  cuii  ß 
ia  Wirksamkeit  tritt,  ihm  widersetzt  sich  die 
IMtaDg  G  9m  ß  cotg  «  und  die  Kohäsion  in 

der  Fläche  AVA  mit  dem  Betng  Y'AC^  also 
dtr  Genrntwideratand 

TT  «  «n  /J  cntn  r  4-  y.AC, 
wobei narh  den  Aui^fühtuii;-'  [i  im  Artikt-l  HodfU- 
irteu  (f  den  iieibungswmkel  der  Erdt«,  i  sein*) 
L;nnzuDg  zu  90*  und  y  die  KohäsionsgröfHs 
am  die  Flächeneinheit  bezc^n,  darstellt.  Ein 
Gleichgewichtszustand  wäre  eben  noch  vor- 
haiid'  ti,  wrun  die  AbstunswirkmiiJ:  duri  h  Rci- 
iitos  und  Kobä«ion  roUständig  luifgehohen 
ttrae,  «eott  aho  stattAnde 

I  —  Wsa  G  co^  ß  -  G  sin  ß  eotg  t  — 


TTi—  Ä  ****      ~-  ß 


bei  d;is  Gi  wicht      dee  BtudipiiniiM  nach 

der  Figur  den  Wert 

coa* 


rin  (tt  —9) 


dß 


=  0 


TW 


1, 


8  «©«•  f  «tH  (a  —  ß) 

bat,  unter  9  das  Gewicht  der  körperlioihenEiii- 
iieit  £rd»  Tenrtoaden.  Zur  Berammuiig  des 
Uerin  Torloramniden  Bniebwinkds  ß  kann  man 

'  lir>  riii>-  Ki  vvii;ruiig  anstellen:  Der  Gnnid, 
«irum  t  iin'  ( il-  ii  lüjowichtsstörung  nach  der 
Ebeu''  .1  ('  und  nicht  u.v  h  .iner  anderen,  durch 
im  fiö$chung<<fuß  ..i  gehenden  Kbene  erfolgt, 
hnu  nur  darin  liegen,  daß  längs  jeder  der 
lotiteren  der  vorhandt  tic  Oesamtwiderstand  W 
d«r  treibenden  Kraft  J'  überlegen  ist,  während 
liags  der  Bruchebene  die  Summe  von  Rei- 
f'ungs-  und  Koliiisionswidn-shiiid  ina  idiesten 
itiTch  die  Ab.-'turzwii'kuug  voUiitäadig  aiifge- 
hrt  wird.  Demnach  erscheint  als  ein  der 
Bnicbebeae  eigentamliohee  and  den  Bruch- 
«inhd  ß  beetimmende«  IferltiiMl  der  Unutand, 

T 

^  fflr  sie  der  Quotient      sn  einem  Ueii- 

amm  wird,  and  ee  bereohnefc  sieb  der  Winkel  ß 
der  GlBiehong 

dß      ^  dß 

<4^r,  weil  bei  dem  hier  vorausgesetzten  Gleich- 
^■'wichtszustiuid  T  s  W  stattfindet,  aus 
dT—  dW^  0 

tider 

dT 


Für  die  oben  «nfeaebenen  Werte  von  T 
W,  «owie  mit  Ridniebt  damaf,  daß  der 

^iktor  AC  a,]\eu  auftretendfn  Gliedern  ^emein- 
Khefttich  ist  nnd  das  von  der  KohÄ«Lon  ab- 
hingjge  Glied  bam  Diffmnaieren  Tersehtrindet, 

'rikUt  man  ans        —  1 

W     —  f )  cos  ß  —  9iu  (fl  —  $)  sinß  _ 

«M  (JJ  —  t)  sin  ß  4-  «in  (ß  —  e)  cos  ß'  ^  '  ~ 
=  i      cotg  {iß  —  ().tg  t 

«der 

IhcjrUopMU  dM 


2 

und  somit  den  Satz:  Die  Bruchebene  AC 
halbiert  den  Winkel,  welchen  die  Yor- 

d«rl)ösrhiinp  (AB)  und  die  natfirliohe 

Böschung  i.l /Vi  der  Erde  miteinander 

b  i  1  d  u- 

Zu  dfiustdlji'ii  Er^'«.'btit';  "vüro  rn;m  j^f^l-ingt, 
wenn  man  nai  h  Cuulomb  aiigt-uumuii liätte, 
bei  esntn't.  rid.';-  Gloichgewichtsstöning  löse  sich 
jenes  Frisma,  welches  in  der  Biohtung  seiner 
Trennungsfiäche  einm  besonders  gioAra,  nadi 
den  Regeln  der  Differentialreebnnng,  und  «war 

aus  der  Gleichung   

S  ^  G  eos  ß  —  G  sin  ß  cotg  x  —  y.AC 
zu  besümmendenDmok  aus&bt^  oder  wenn  man 
naob  Rebhann  sieb  vorstellte,  derBraeb  mflsse 
nach  j.'DiT  Ebi-ne  erfolgen,  länps  welcher  der 
ganze  Betrag  der  vorhandenen  lieibung  und 
Kohäsion  dujidi  die  Sdiwere  aufgehoben  wird, 
oder  auch,  wenn  man  vorauseetzt,  der  Bruch- 
winkel werde  durch  jene  Ebene  bestimnit,  län^s 
welcher  die  Beanspruchung  auf  Kol  in  ein 
Maximum  ist  (v.  Kaven,  Anwenduugtiu  der 
Theorie  der  B  ischungen,  Leipzig  1885). 

Durch  Ein.sotzen  des  Werts  von  ß  samt 
dem  oben  angegebenen  Aasdruck  für  das  Pris- 
mengewi  ht  G  und  dem  aus  der  Figur  leloht 
zu  entnehmenden  Wert 

-77-,  si»  (tt  —  ») 

cos  f     sin  («  —  ß) 
in  die  erste  Orundgieickung  T  —  >F  =  0  er- 
hftlt  man  xuniebsk 


COS  c 


—  y.AC  —  0, 
ddi'  ijlirh  als  all^'emeine  BsdingOttg  doS 
Gleichgewicht«  der  Erdmasse 
r  —  • 


und 


1 


9A 


—  y  =  0. 


StN  «  cot  < 

welche  nnn  benutzt  werden  kann,  den  znlässiffen 

BÖ8chung>iwinkel  einer  Ij>->tiinniten  Krdart  uei 
gegebener  Hftlie  der  Böschung,  wler  umgekehrt 
die  zu  einem  angenommenen  Winkel  gehörige 
Sehiittungs-  oder  Abstichshöhe  zu  liererhnen. 

Im  ersten  Fall  ergiebt  sich  durch  Aullösung 
dieser  Gleichung  nach  t  der  Wert 

ig  f  =  ty  T       2tg*  T  [m  — 

—  1/tD  (ca  -J-  cotg  t)  (1  -|-  cotg*  r) 
worin  w  =       zu  setzen  ist,  und  im  zweiten 


Fall  die  dem 


inkel  t  zugehörige  Höhe  hg  zu 
sin  X  eos  e 


A*  =  -^ 
*  8 


welche  für  «  =  0,  also  für  lotrechten  Abstich 
den  besonderen  Wert 

annimmt.  Diese  Höhen  hg  und  welche  un- 
abhängig von  der  Neigung  (u)  der  oberen  Be- 
gronzungsebene  sind,  weroen,  weil  sie  haupt- 
sä<dilich  von  den  KohÜNinri^verliült ni^Hen  der 
Erden  abhängig  sind,  Kuha.siuu.shuh  en  ge- 
nannt. Die  letztere  (/t^)  wird  häufig  an  Stell« 
des  üoefficieutüu  r  zur  Angabe  des  Kobäsions* 
werte  benutzt. 
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Wärf^  auf  der  oberen  Rpjrrrnaungsebene  BC 
Vom  Ii;ind  B  an  eine  gleklimußig  verteilte  Last 
(fiir  die  FlhohtMi'  inheit  dieser  schiefen  Ebene 
gleich  n)  aufgebnicht,  so  käue  man  durch  eine, 
mit  der  vorstehenden  UberMmtimiiMnd«  Ent- 
«icklniig  wieder  auf  (in  Wert 

ß  2- 

flir  den  Bnichwinlcpl.  woikkIi  fl;i$  Aiiflirinffen  der 
Belastung  ohne  EiiiJiufj  auf  flit*  L.i^:-'  (l*'r  Bruch- 
ebene  bleibt,  und  gelangte  ülnrhaupt  zu  der 
ÜberzeagQQff,  daß  die  Äusführung  einer  Be- 
lastung ui  «Ter  angegebenen  Weira  gleielilMdea- 
tond  sf^i  mit  dfr  Vergrößerung  d*>s  ui^lUng- 
lieben  Erdgewichts  9  m  den  Wert 

/,   ,  tn         CO»  9  \ 

9  =  8  ^1  +    .  7sr(ir^)r 

was  dann  wieder  eine  Vorkleinernng  der  Ko- 
häsiuQshübc-  li^  auf  duu  Betrag 

cos  f 
MM  (a  —  *} 

zur  Folge  hätte. 

Würoe  die  vorstehend  besprochene  Belastung 
dadurch  hervorgerufen,  daß  d;is  z.  B.  in  einer 
Baugrube  gewonnene  Abtragsinatcrial  außer- 
halb d<  rsi'lbt:-n  vom  oberen  Böschuugsraiide  aus 
etwa  auf  eine  Höhe  h^  abgelagert  würde,  so 
müßte  diene  Ablaeerung  w(^en  der  durch  das 
AbgraLi-n  virminderttn  Kohäsion  eine  flachere 
Böschung  {B  E  in  Fig  271)  erhalten,  als  die 


h'-K 


dem  ist  iiorb  «  in  so^renannter  Sicherheit skopffi- 
citiit  (.inzutuhren  mit  Kinksicht  darauf,  daß 
die  Theorie  nii  hf  auf  vollkoaimcn  zutretfen- 
diia  und  dcu  wirklichen  Zustand  erschöpfenden 
Yoiaussetsungen  aufgebaut  werden  kann,  inse- 
fem  nämlich  die  vöran>f -vetzf.  <tl.  iohartigkeit 
der  Massen  in  Wirklithkeit  fast  niemals  vor- 
handen ist  vind  mancherlei  thatsachlich  zur  Wir- 
kung gelangende  Umstiiule  überbaapt  nicht  in 
die  Rechnung  eingeführt  werden  kfiiuien.  Zur 
Bestiriunung  des  jeweiligen  Sicherheir>gra.i' 
können  die  folgenden,  erfahrungsgemäß  zuia>- 
«ig«B  W«rte  der  BSsehnngsverhiltnisse  dicneD. 

EinschnittshS«.hungen 

Für  Dammerde  und  Saud  isi  iif  t  =■  X.Ii 
^derthalbmalige  Böschung)  zuläs.sig.rür  lehmige 
Erden  und  festen  Jüett  <^  «  s  bis  i,uu 
(fünfviertel-  bis  einmalige  Böschung),  jedoch 
nur  unt«r  der  Voraussetzung,  dafi  die^eUen 
trocken  gelagert,  sowie  mit  einer  Schutzdecke 
vergehen  sind  und  die  Einschnittstiefe  nicht 
meiir  als  nngeßbr  5  ni  betragt. 

Wären  die  Bodeus.  lachten  wasserhaltig,  so 
müßte  mau  flachere  Bö^ehungeu  amiehiueu,  doch 
lassen  sich  hierüber  im  al^cmeinen  keine  be- 
stimmten Kegeln  aufstellen ;  dasselbe  müßte  ge- 
schehen, wenn  die  Tiefe  der  Kiu'-'hnitt^  aa> 
oben  angegebene  Maß  überschreiten  soUt4\  Statt 
dessen  kann  man  im  letzten  Fall  auch  sog««- 
nannt«  Bermen  (Bankette)  zur  Ausführung 
biingen.  d.  h.  die  Böschungsflk  hen  nach  Fig.  272 


Flff.  t». 

natHrlich  gelagerten  Massen  iiinter  der  Ein- 
schnittsböachuog  AB.  Zur  £rüelung  einer 
möglicbflt  einfachen  üntersnehung  könnte  man 

jeilin  li  die  I'o-chung  ^17?  bi-  //.  verliingerl 
deukeu  uud  die  Hechnung  so  durchfübreu,  als 
ob  mau  es  von  vornherein  mit  einer  gleich- 
artigen Krdmasse  von  der  Höhe  ^  4-  /i,  zu  thun 
gehabt  hätte.  Es  gelten  dann  aJle  mit  Zu- 
gnmdl-'gung  der  Fig.  27o  gi-wonnenen  He/.ie- 
huflgen  auch  jetzt,  nur  daß  der  größere  Wert 
(fc  «f-  /(,)  an  Stelle  des  damaligen  h  zu  setzen 
isf.  Wollte  man  den  ohne  Rücksicht  auf 
auüere  Belastung  festgesetzten  Böschungswinkel 
U)  der  Baugnil»!'  le  ilii  halt.  n,  vo  linrfte  die  Ab- 
lagerung^ er&i  hinter  der  Strecke  BC  beginnen, 
dunit  eine  Belastimg  des  Brachprismas  ABC 
nicht  zu  stände  käme. 

Bei  Anwendung  der  entwickelten  Glru  liungeii 
in  einem  bestimmten  Fall  sind  die  stärksten  jo 
zu  erwai  tenden  Angriffe  durch  Einführung  des  j 
denkbar  größten  Gewichts  der  in  Frage  stehenden  \ 
Erdurt  in  Befraeht  zu  ziehen,  zugleich  für  Kej-  , 
buog  uud  Kohasion  die  voraussichtlich  auf-  1 
tretenden  kleinsten  Werte  festzuhalten;  außer-  I 


Fl»  »71. 

durch  kleine,  im  Querschüiit  wagret  hte  oder 
nach  innen  geneigte  Absätze  von  0,5  bis 
mehrere  Meter  Breite  in  Abetänden  von  i  bi» 
5  m  unterbrechen,  in  der  Absicht,  hierduch 

Stützpunkte  für  die  Seluitzd»  eke  der  Böschuiw 
zu  gewinnen,  das  Aufreißen  derselben  duirh 
abfließendes  Regenwasser  zu  verhüten,  ab- 
bröckelnde Erdteilchen  von  den  Kinschnitts- 
gräben  zurückzuhalten  uud  endlich  Gehwege  für 
die  Bewirf  sriiat"!  ung  der  aiisg.'ilfliuti'u  Unsehungs- 
flächen  herzustellen.  Jedoch  verlangt  die  An- 
wendung von  Bermen  auch  eine  sorgialtige  Ent- 
wäs.seruug  der-^elle'n.  weil  sonst  l-  ii  ht  tn-  i.  li- 
gewicht.sstörungeu  infolge  von  Duri  hw.  ii  hung 
eintreten  können. 

Viel  steilere  Husehungeu  sind  in  den  gebun- 
denen Bodenarten  zulässig;  in  Felseinschnitt^^n 
kann  unter  sehr  gUustigcn  Verhältnissen ,  wenn 
das  Material  voUkommeu  wetterbeständig  und 
passend  geschichtet  ist,  sogar  bis  zu  der  infierstra 
Hren/e  ig  r-  =  o  gegangen  werden.  Ziemlich 
kleine  Bösehuügswiuktl  bind  auch  bei  wenig-  r 
beständigem  Material  noch  zulässig,  wenn 
möglich  ist,  die  Verwitterung  durch  Ausführung 
sogenannter  Verkleidungsmauiirn  hlntan- 
zuhalten.  v.  Kaven  giobt  für  ^uL  li.-.  einem  Erd- 
druck nicht  ausgesetzte  Wände  bei  ty  t  =  */« 
(Fig.  373)  folgende  Abmessungen: 
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Bis  h  —  •_'  III  von  unten  bis  oben  eine  glcirhe 
Starke  von  u,40  m,  von  h  =  2  bis  /i  =  6  m  von 
unten  bis  oben  eine  gleiche  Stärke  von  0,60  m, 
Ittt  nooh  gröfterea  Höhen,  obere  Stärke  0,7  m. 


Vif.  STSw 

«Uten  Stiike  0,7  m + ^  A.(Vortrig»fllMrEiMn- 

bahnbau  am Polytechniljum  zuAiuhen.  ll.Stütz- 
mauem  und  Steinbekleiduugen,  Aachen  1876.) 


für  Danimcrdo  und  Sand  t<j  f  =  2,0  fzwoimalig) 
für  zulässigf  lehmige.Erden  und  Kies.  Gerölleund 
Steinbrocken  tg  t  ='lfi  (anderthalbmali^)  fest- 
gehalten, solange  die  Danunhöhe  das  IM^ß  von 
beiläufig  5  m  nicht  überschreitet.  Bei  größeren 
Höhen  empfiehlt  es  sich  zuweilen,  eino  Wv- 
fiachuug  eintreten  zu  lassen;  Bcrmen (Bankette), 
wie  sie  bei  Einschnitten  üblich  sind,  kommen 
hn  Dämmen  selten  zur  Ausführung,  weil  es  in 
Aufschüttuugeu  kaum  möglich  ist,  die  erfor- 
derliche Entwässerung  derselben  durchxaftihren. 

Eine  gröfjore  Steilheit,  nämlich  t(j  s  =^  1, 
läi^t  sich  bei  Dämmen  aus  Steinbrocken  erzielen, 
wenn  man  sogenannt»'  S  t  *•  i  n  s  a  t  z  o  oder 
Fackungen  zur  Ausführung  bringt,  d.  h.  die 
rauhen  Bracke,  wie  sie  aus  den  EuiMhnitten 
kommen,  zu  prismatischen  KGrpem  zu  beiden 
Seiten  des  Damms  lagerbaft  zusammen- 
schichtet und  ihre  Zwischenräume  mit  feinem 
Abtragsmaterial  ausfallt.  Bei  kleinen  Abmes- 
sungen dieser  KSrper  nimmt  man  ihre  Lager- 
fugen durchaus  \va>;roeht  an,  im  iuideren  Fall 
,  zieht  man  gewohnlich  vor,  dieselbe  im  vorderen 
[  Teil  ungefähr  senkrecht  zur  Vorderböschung  zu 
nehmen  und  sie  nach  hinten  zu  allmählich  iu  die 
Wagrechte  übergehen  zu  lassen.  Die  Begren- 
zung der  Packungi  n  nach  innen  kann  steil  sein, 
der  {t;iutii  /wi'^chen  ihnen  wird  durch  in  ge- 


Fig.  »4. 

stark  verwitterbaren  Felsschichten  wählt 
nini  öfters  von  vornherein  jenes  Böschungs- 
rt  r/jaltiiis,  welches  dem  Ergebnis  der  Verwitte- 
niii;,'  (  uts|iricht;  wiire  aber  auch  in  diesem  Fall 
eine  m<^üch8t  steile  Böschung  erwiüucht,  oder 
sollto  eine  solche  in  ungebunaenen  Bodenarten 
aus  irgend  welchen  (iriinden  zur  Ausführung 
kommen,  so  müßte  man  zur  Herstellung  von 
Wand-  und  Futtermauern  übergehen,  weldie  im 
stand«  sind,  dem  firddraok  hinreichenden  Wider- 
stand entgegenzasetsen. 

Kommen  7.wtsch>'n  den  Bänken  gesunder 
Felsen  lose  oder  durch  Wasser  erweichbare 
Schichten  vor,  so  kann  es  sich  empfehlen,  die 
fftr  die  Hauptmasse  zulässige  steile  Böschung 
zur  Ausführung  zu  bringen  und  die  gefährlichen 
^rhichti-n  voriie  tlurcli  Maiierwi-rk  im  i  ivt'/tii, 
wodurch  da.s  ilerausjiressen  und  Verwittern  der- 
selben verhütet  und  zugleich  eine  Stützung  der 
festen  Bänke  erzielt  wijti.  Selbstverständlich  ist 
hierb.'i  für  eine  geregelte  Ableitung  des  hinter 
volchen  Einbauten  sich  sammelnden  Wassers, 
namentlich  wenn  durch  dasselbe  Erweichungen 
bewiMit  werden  konnten,  sn  sorgen. 

Dammbösch  ungen. 

Die  Dammböschungen  werden  im  allgi-in-'inen 
etwas  flacher  gdialten  als  die  Einschnitts- 
böschungen,  weil  bei  ihnen  auf  Kohäsion  weniger 
gerefdmet  werden  kann  als  bei  jenen.  8o  wird 


'viv 


Ft(.  SIS. 

wohnlicher  Weise  geschüttetes  Material  ausge- 
füllt. In  den  Figuren  274  und  275  ist  das  eb.  n 
Gesa^  zur  Anschauung  gebracht.  Bei  leicht 
verwitterbaren  Steinen  können  die  Packungen 
noch  eine  pdasterartige  Schutzdecke  aus  besserem 
Material  erhalten,  welehe  ei-st  nach  vollständiger 
Setzung  des  Prismas  aufgebracht  würde.  Be- 
merkenswert sind  die  Packuugsanlageu,  wie  sie 
in  großer  Ausdehnung  bei  den  Alpenbahnen  zur 
Ausführong  gekommen  sind,  worüber  die  be- 
treffSmden  verOlFnitliehangen,  so  beispielsweise 
di.'  .Ha|)[»  >rr'~  du  ronseil  Federal  Suisse  aus 
Gouvernements  de.>  etats  oui  out  participe  a  la 
Subvention  de  la  ligne  du  St  Gotthard*.  Zürich, 
näheren  Aufschluß  geben. 

Sollen  die  Bösenungen  bei  D&mmen  noch 
steiler  gehalten  werd'  n.  su  muß  man  dii'se  seitlich 
durch  Mauern  begrenzen,  in  erster  Linie  durch 
Trocken  mauern,  wobei  die  mit  dem  Hammer 
nur  wenig  zugerichteten  Steine  regelrecht  in 
Verband  g'degt  und  ilire  Zwischenräume  mit 
Steinhrockeii  verzwickt  und  mit  feinem  Abtrags- 
material gefüllt  werden-,  zweckmäßig  ist  auch 
das  ^bwten  der  Steine  in  Moos ,  nicht  zu 
empfehlen  dagegen  die  Anwendung  von  Lehm 
zu  demselben  Zweck,  weil  die  Mam  r  iüi  rdureh 
ihre  Wasserdurchlässigkeit  verlier  t  Hei  pa.sseu- 
dem  Steinmaterial,  d.  b.  gut  lagerbaften,  hin- 
nlohaid  grofl«n  and  dauerhaften  Stttd^en  kann 
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man  h<>\  nii  ht  zu  bfdinitcndpn  Höhen  tg  t  =  0,5 
aonehuien.  Das>elbe  Böschuagsvi'rhältnis  wird 
dann  gewöhnlich  auch  für  di*'  Rückfläche  der 
Mauer  beibehalten,  soweit  sich  dieselbe  an  ^e- 
waehseneii  Boden  lehnt,  sonst  erhilt  sie  meist 
eine  stcilorc  Anl-.ige.  Die  Stärke  d^r  Trockpn- 
maueru  wird  iiu  aUgemeinen  etwas  größer  wie 
für  gemörtelte  liaaem  unter  sonst  gleichen 
Verbältnissen  angenommen.  Ihre  Lagerfogoi 
stehen  in  den  meisten  FKIlen  senkrecht  cur 
Vorderbosohuiifr  und  wcrdi'n  nur  bei  g^rrtfjcren 
Stärken  u;iili  riu-kwärts  veiüaoht.  Gerne  läßt 
man  säiutlii-he  Lagerfugt-n  durch  den  ganzen 
Mauerkörper  hindurchgreifen;  bei  weniger  lager- 
festen Steinen  führt,  man  möglichst  oft  eine 
durchlaufende  Abgleichung  aus.  Schiiii.'  Aus- 
führungen von  Trockenmaueru  in  Verbindung 
mit  Steinpackungen  zeigen  unter  anderen  wieder 
die  Alpennahnen  l  Fig.  '27t>\  namentlich  die  Arl- 
beig-  und  Breuuerbahn,  auf  welche  hier  imbe- 
aonden  hingwirieMa  werden  aoll. 


Fig.  276. 

An  Stelle  der  Trockenmaueru  endlicli  treten 
die  in  Mörtel  aufgeführten  St  fit  smauern  mit 
beliebig  kleinem  jSswdiiuigsferliiltnis^  sobald  die 
oben  angegebene  Orenie  fttr  nicht  gemditelte 

Mauern  {tg  t  =  0,5)  aus  irgena  welchen 
Gründen  noch  überschritten  werden  muß,  oder 
wenn  die  verfügbaren  Bruchsteine  klein  und 
wenig  lagerhaft  und  die  Dammhöhen  bedeutend 
sind,  so  daß  neben  stärkerem  Dnick  der  Hinter- 
füllungsmasse auch  allzu  sturke  nnickkoiizcn- 
trationen  zwischen  trocken  versetzten  Steinen  be- 
fttrefatet  werden  müßten. 

S^hr  wichtig  ist  «-s,  die  Höschungi-n  bald 
nach  ihrer  Ausführung  mit  einer  S  c  h  u  t  z  d  ••  c  k  e 
zu  verseilen,  welche  die  Aufgabe  hat.  die  Ein- 
wirkung der  atmosphärischen  Luft,  des  Wassers 
und  Prostee  absusehwichen,  Gleichgewichts- 
störungen weniger  leicht  eintreten  zu  lassen  und 
anter  Cm.standen  daneben  eine  Nutztiii  üung  zu 

Sewihren.  Man  gewinnt  eine  suk  tn-  l)e<  ke^  in- 
em  man  die  im  Baohen  hergestellte  Böschung 
mit  einer  Schichte  guter  Erae  Oberzteht  nnd 
di'  se  besäet  oder  bepflanzt  (in  silfi'nt  ren  Fällen 
wird  das  FuUmateriiU  selbst  fruchtbar  genug 
sein,  um  den  Humus  entbehrlich  erscheinen  zu 
lassen),  oder  indem  man  Rasenstücke  mit  und 
ohne  Humusschichte  in  verschiedener  Art  auf- 
legt, endli«  b  auch,  indi-ui  man  Ptbi'-ri'ning-n  und 
Flechtzaunaula^eu  zur  Ausfiihrumj  bringt. 
Obgleicb  die  anfgebrachte  HumuMohiolite 


auf  nicht  zu  steilen  Böschungen  (!,.'>— l.2.')raali^'1 
ziemlich  gut  hält,  so  bildet  man  dennoch  letz- 
tere zur  Krzielung  größerer  Sicherheit  öfters 
flach  treppenförmü^  oder  sohalTt  beeondere  Stftti- 
punkte  ffir  den  fiomns  dweh  Annageln  ton 
Basenstreifen  mittels  Holzpflöcken. 

Bei  Böschungen,  welche  den  Angriffen  flie- 
ßenden Wassers  ausges>  tzt  sind,  läßt  sich  eine 
Basennarbe  in  der  beschriebenen  Weise  ge- 
wöhnlich ftberhaupt  nicht  erzielen,  oder  die  so 
erzielte  wäre  nicht  dicht  und  widerstandsfähig 
;enug.  In  solchen  Fällen  bildet  man  die 
shnradecke  aus  vorhandenem  Basen,  indem 
man  die  abgestochenen  Stücke  mit  wechseln- 
den Fugen  flach  nebeneinander  verlegt  und 
einzelne  derselben  mit  Holzptlücken  festnagelt 
(Flauhrasen) ;  auch  durch  Übereinauder- 
schichten  der  Stflcke  wird  eine  sehr  wider- 
standsfähige Decke,  welche  ebenso  dick  ist  als 
die  Stücke  breit  sind,  hergestellt  (Ko  p  fräsen). 
Noch  wirksamer  .sind  Pflasterdecken  aus 
rauh  bearbeiteten  Bruchsteinen,  welche  mit 
passendem  Fugenweebsel  auf  einer,  melirere 
Centimeter  dicken  Sand-  oder  Kiesschiohte  ver- 
setzt werden.  Um  das  Eindringen  von  Wasser 
zu  verboten,  werden  die  Steine  zuweilen  anf 
Lehm  versetst  nnd  ihm  Fugen  mit  Moos  ge- 
dichtet; in  allen  Fällen  ist  auf  die  Herstellung 
eines  sicheren  Fundam_i;nt.s  längs  de.s  Fuße^  d.  s 
Pflasters  zu  sehen.  Über  die  Flechtzäune 
endlich,  welche  besonders  häufig  zur  Befesti« 
gung  etwas  zu  steil  gehaltener  Bö.schungen 
dienen,  i.st  zu  bemerken,  daß  sie  .«ich  aus  Pfähl  len 
zusammensetzen,  welche  in  miißig'ni  Abständen 
voneinander  etwa  zur  Hälfte  in  den  Boden  ein- 
geschlagen und  an  ihren  vorstehenden  Teilen 
mit  Reisig  umflochten  wenlen. 

Außer  den  schon  gelegentlich  angeführten 
Veröfi'entlichungen  über  den  Gegenstand  dt-s 
vorstehenden  Artikels  sei  unter  vielen  anderen 
noch  anf  folgende  venrieseo:  t.  Ott,  Vorträge 
üb.r  Baumechanik,  1.  Teil,  die  Statik  des  Erd- 
baues etc.,  Pnig  1870;  v.  Bauernfeind,  (irund- 
riß  der  Vorlesungen  über  Erd-  und  Straftcnban» 
Httnchen  1876;  Winkier.  Vorträge  über  EiMn> 
tmhnhau,  5.  Heft ,  Efsenbahnmiiterbau ,  3.  Anf» 
läge,  Prag  1877:  v  Kaven.  Anwendungen 
Theorie  der  Böschungen,  Leipzig  1MH5. 

Loewe. 

B(l8chnnKäflügel.  ein  in  Verbindung  mit 
einem  Brücken-  oder  Durchlaßwiderlager  stehen- 
d'T  Manerki'u  [II  r,  wi  jrber  zum  Absrhluß  des 
dahinterliegendeu  Erdbaues  dient  (s.  Pfeiler  und 
Widerhiger). 

Bttschnngsfuß  (Foot  of  a  slope:  Pia!. 
m.,  df  titln.i),  die  untere  Begrenzungslinie  eim  r 
Bösciiungvtlächc,  bei  einer  Dammböschung  al^o 
der  iSchuitt  derselben  mit  der  Bodenfläche ;  bei 
einer  Einsohnlttsböschnng  deren  Sohnittlini» 
mit  der  Grabensohle  oder  einer  neben  dem 
(iialteii   aiiu"brachteu  Berme  (s,  Böschungen). 

I{öschun;;swinkel  {Gradient  of  a  slope; 
lucUnation,  f.,  de  toiits),  der  Winkel,  welchoi 
eine  Bösehungsebene  mit  der  Horiiontalebeiie 
oder  dem  Lot  eius<-hließt  (s.  Böschungen), 

Bösliche  Hiindlungsweise.  Dieser  Aus- 
dru<  k  knmui^  nur  in  d<-u  Artikeln  396  und  487 
des  deutschen  Handelsgesetzbuchs,  sowie  au 
eiuigi'U  Stellen  des  Betriebsreglements  vor  (aL-o 
nur  bi-iui  Frai  bii.'<'^i  b;ifl ).  .Vu-  dt'ti  dem  Handels- 
gesetzbuch zu  Grunde  lii^cudeo  Beratungspro- 
tokollen der  Nflraberger  Konferenx  (8. 
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f>112— 5115.  5123)  ist  zu  entnehmen,  daß  der 
Ausdruck  B.  nicht  bK»£>  die  absieht liclie  iübii- 
digung  {dolus},  hiondern  auch  den  höchüten 
Grad  aer  Nftcbläasigkeit  umfaaaea  soll,  daA  also 
onterB.  das  iaT«rneh«D  ist,  was  nach  ganiMii- 
rpchtlicher  Auffassung  dolus  und  culpa  dolo 
proxima  bedeutet.    Dieser  Interpretation  ent- 

2 rieht  auch  im  allgemeinen  die  Spruchpraxis 
r  deutschen  und  österreiohisoben  Gerichte. 
Wo  B.  der  Eisenbahn  oder  ihm*  Lntt«  als 
TOlhanden  auiLrcnnmim-u  wird,  fitidi  u  du-  -onst 
den  EiseubahufU  zugi  -riunii  ui  u  H< Imuikungcii 
der  Haftpflicht  auf  ln-<timmte  Maximalsätze 
keine  Auwendung  und  haftet  die  Bahnaustalt 
für  <len  vollen  Schaden  einschließlich  des 
Incrum  r.>-.,ins  (s.  Haftpflicht). 

Bötzbergbahn  (Sctiweiz),  geuieiuschaft- 
liches  Unternehmen  der  Schweizer  Nordostbahn 
und  der  Ccntralbahn.  (les^.'n  Uctricb  durch  die 
Nordostbahn  mit  eigi  ucm  Material  besorgt  wird. 
Sie  zweigt  in  der  Station  IVattrln  von  der  Linie 
Basel-Olten  (Centralbabn)  ab  und  schließt  in 
Birm  an  die  Nordostbahnlinie  Aaran-Bnigg- 
Z'iricTi  an.  Die  Bahn  wurdf  vom  Baurat 
B<'<  kh  projektiert  und  der  Bau  von  der  Nordost- 
biihn  m  den  Jahren  1871  bis  lH7ö  ausge- 
führt Die  Baulänse  beträgt  48,()H6  km,  die 
Betriebslänge,  da  oie  Züge  bis  Basel  rerkehren, 
67,222  km.  D.  r  Bctrirb  wurde  am  2.  August 
1875  eröffnet.  Das  .>\nlagekai)ital  belief  sich 
ursprünglich  auf  24  386  2h2  Frs. ,  bezw.  auf 
507  139  Frs.  pro  Kilometer  ohne  AnschalTungs- 
kosten  des  Kollmaterials.  Nach  Bereinigung 
des  Bauconto  auf  Grund  des  schweizerischen 
JBisenbahnreehnungsgesetxes  betragen  die  Her- 
at«nungskosten  mit  SoMuA  des  Jahn  1887 
23  312  004  Frs..  bezw.  484  79»  Frs  pro  Kilo- 
mfter;  hiervon  entfallen  auf  di''  Balinanlagen 
und  festen  Kinrichtungeu  79  f>j.s  Frs.,  bezw. 
1666  Frs.  pro  KUometer,  für  Beschaffung  von 
Mobiliar  und  Oeritschaften  S889168S  Frs.  oder 
486454  Frs.  pm  Kiluuirtcr. 

Der  Bötzbergtunnel  mit  einer  Lauge  von 
2526,3  m  in  8  Promille  Gefälle  in  südlicher 
Bichtung,  das  bedeutendste  Bauobjekt  der  Linie, 
wurde  am  24.  Mai  1H71  imter  Kauffmanns 
L*-itung  lii-guuui«n;  der  Stollf-udiirch-.clilag  er- 
folgte am  1»  Juli  1H74,  die  Mauerung  wurde 
sm  31  Mai  1875  geschlossoL  Der  Bau  geschah 
Ton  drei  Augrilfsuuukten  aus,  indem  außer  von 
den  beiden  Muiuilftchern,  auch  noch  von  einem 
ha'  !it  aus  gearbeitet  w  urde,  wodurch  man  rund 
ein  Jahr  an  Bauieit  gewann.  Das  durchbrochene 
Gestein  gehSrt  nimeist  dem  hrannen  und  weiAen 
Jon  an 

Die  Aarbrucke  bei  Brugg,  mil  Stciiijit'eilern 
und  eisernem  Oberbau  nach  System  rauli  und 
obenli^gender  Fahrbahn,  bat  fünf  Öffnungen, 
li^  in  einem  Bogen  von  480  m  Badius,  in 
12  Promille  Steigung  und  miAt  Ton  Wider- 
lager zu  Widerlager  235,8  m. 

Der  Oberbau  bestand  ursprünglich  ganz 
KU  Eisenschienen  von  130  mm  Höhe,  6  m 
normaler  Länge  und  3.''>,75  km  Gewicht  pro 
Laufmeter  .Sic  rulicu  mit  schwebendem  Stoü 
auf  sieben  mit  Zinkchlorid  imprägnierten 
^v-hwellen,  und  zwar  auf  drei  Hartholz  und  vier 
Weichholzschwellen.  Seit  1880  fand  ein  Um- 
bau mit  Sfahlscliieiien  von  :{7,2  km  (iewiebt 
«tatt,  so  daü  Knde  IHxl  von  den  ;jh.5  km 
Gleis  87  km  aus  Stahlschienen  bestanden.  Die 
grOßte  Neigung  der  Bahn  Ist  18  PromlUe,  der 


kleinste  Kurvenradius  betragt  345  m.  Die  Bötz- 
bergbahn gehört  zu  den  verkehrsreichsten  Bahneu 
der  Schweiz,  und  wurde  im  Jahr  18J<7  die  grö£<te 
kilometrische  Bruttoeinnahme  mit  41 459  Frs. 
erreieht.  Die  Betriebekosten  betrog  20  789  Frs. 
pro  Kilometer  mler  61,5"o  der  Kinnahmen  und 
ergaben  ein  lt«'iu<rtri\gnis  von  3,ö47»i  des  ver- 

j  wendeten  Kapitals,  Die  Erstellung  der  B8tl- 
bergbahn  war  Gegenstand  der  frühesten  EiMO" 

I  bannbestrebnngen  der  Schweiz.  Diese  blieben 
jedoch  ▼orer8terfnli.^]n>  St:\ff  der  Bötzbergkihu 
kam  ihreKonkni  i  i  iitiu  Ba.sel-Ulten-Brugg  ( 70,« 
km)  zu  sTaudc  KrsT  im  Jahr  1869  gelaug  es 
einem  Komitee,  an  dessen  Spitze  Natiuualrat 
Münch  in  Rbeinsolden  stand,  eine  erhebliche 
Gemeindebeteiliguug  an  der  BeschafTung  des 
Tom  Komitee  damals  zu  zwölf  Millionen  Franks 
Teranschlagten  Baukanitals  ni  erwirken.  Infolge- 
des.sen  übern  ihinen  oie  bt-ideu  Nachbarbahneu 
durch  Vertrag  vom  14.  Februar  1^7o  ileu  Bau  der 
Bahn.  Die  (lemeinden  lieferten  denselben  ein 
Darlehen  von  swei  Mülionen  Franks  su 
Zins  auf  sehn  Jisbre.  Die  beiden  Oesellsebanen 

bestritten  die  Kosten  de«.  Rinies  /n  gl<'icbeu  Teilen 
und  participieren  ebeul'alls  zur  iliUfte  am  Netto- 
ergebnis des  Betriebs.  Die  oberste  Leitung  ist 
einem  Komitee  übertragen«  welches  aus  je  drei 
Mitgliedern  der  beiden  Direktionen  gebildet  Ist 
Die  Direktinn  ili-r  Nordostbahn  vollzieht  die 
Beschlüsse  des  Komiteesund  vertritt  ülterhaupt 
die  Unternehmung  nach  außen.  Den  Gemeinden 
erwuchs  aus  ihrer  Beteiligung  an  Ziusdifferenzen 
aus  dum  gewährten  Darlehen  zu  ihren  Lasten 
eine  OeHuntleistung  von  267  716  Frs. 

Dietler. 

Bogenfkehwerk,  ein  Bogeuträger,  dessen 

'  beide  durtimgcii  dun  h  einzelne  Zwischenglieder 
zu  einem  Gauzeu  vereinigt  sind  (s.  Eisen- 
brücken). 

BogenkiUnpfer  {Jmpottf  »pringer;  Im- 
poste,  f.,  cotunnett  m.)  nennt  man  die  Anf* 
lagerstellen  eines  Bofentiigeii  (s.  Bogen-  and 

Hängebrücken). 

Bogensehnenträger  heißen  jene  Parabel- 
fachwerksbalkeu,  bei  welchen  die  obere  Gurtung 
parabolisch  geformt,  die  untere  aber  gerade  ist 
(s.  Eiseubni<  keu). 

Bogensprengwerk  i,s.  Bogen-  und  Hänge- 
brücken). 

Bogenträger  (lioicstriny-girder ;  Poutre, 
f.,  en  arc)  ist  ein  Träger,  welcher  auf  seine 
Stützpunkte  nicht  nur  lotrechte  Drücke,  sondern 
auch  nach  auswärts  gerichtete  Horizoutalscbübe 
aostbt  (s.  Eisenbrücken). 

Bogen-  und  Hängebrücken  (Theorie) 
I  (Arch  and  susjyettxton  hrtdijes,  fd.;  l'onts,  m. 

El.,  en  urcs  et  pontg,  m.  pl .  susjK-nduii),  jene 
•rückensysteme,  deren  Uaupttrager  durch  Bo- 

fensprengwerire,  besw.HIngewerke  ge- 
ildcr  >iriii,  welche  liin-ii  htlicli  ihrer  statischen 
Wirkungeweise  das  Gemeinschaftliche  haben, 
daß  auch  bei  lotreehter  Belastung  schief  ge- 
richtete Kräfte  in  ihren  Auflagerpunkten  auf- 
treten. Hierdurch  unterscheiden  sich  diese 
BrttckensTsteme  von  den  nur  lotrechte  Auf- 
lagerdrücke äußernden  Balkenbrücken.  Bei  den 
Bogenträgern  ist  die  .\unagerkraft  nach  außen, 
bei  den  Hüngebrücken  nach  dem  Innern  der 
lichten  Weite  gerichtet;  es  entsteht  sonach  bei 
den  erstereii  ein  Horizontal  sc  h  u  b,  bei  den 
letzteren  ein  Horizontal  zug.  Das  Auftreten 
dieser  Horiiontalkrftfte  ist  dnieh  die  Unvav 
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srhiobbarkeit  der  Auflagerpunkte  (bei  denBtMWO-  1 
trägem  Kämpfer  genannt)  bedingt.  Die8elb«n  | 
werden  entweder  direkt  auf  die  angrenzenden 
Stutzen  übertragen  oder  durch  anschließende  I 
ähnliche  Träger  mit  gemeinschaftlichem  Auf-  | 
Inger  l)is  :\n  t\\>'  ff  <U-n  P'ii'Ii  ii  (U^r  Konstruktion 
fortgLipllaiizt  und   hiiT  liun  Ii  die  Standfestig- 
keit der  stützenden  KorpiT  (  Widerlager  bei  den 
Uogenträgern.  Verulkeruiigen  bei  den  Hinge-  i 
trägem)  aufgenommen.  I 
Bogen-  und  Hänp'  f riifT'T  kennen  rticksicht-  ' 
lieh  ilirer  geometrischen  Jf  urui  als  ypiegelbilder 
aQl|(8lllAt  werden;  sie  unterscheiden  sich  nach 
obigraa  nnr  doroh  das  Voneichen  der  horixon- 
talen  Aullagerknift  nnd  ihre  Bereohnnng  kann 
<l.>h<  r  auch  nadi  den  gleichen  Gnmds&tien  w* 
folgen. 

Pie  hierhert^hOngen  TrSgersjrsteme  lassen 
sich  zunftohst  in  zwei  Gruppen  sondeni,  in 
die  schlaffen  Spreng-  und  Hängewerke 
und  in  die  steifen  oder  versteiften  Bogen- 
uud  Hängeträger,  f^ehiaff  nennt  man  eine 
Trägerkonstruktion,  wenn  die  g^eometrische  Oe- 
stalt  derselben  nicht  festgelegt  ist,  sondern  mit 
der  Last  Verteilung  weoliselt.  Diese  Kigf-nschaft 
besitzt  die  Kette,  das  Seil  und  auch  das  poly- 

Sonaie  Spreugwerli  aus  gelenkartiff  Tcrbandenen  I 
tftben;  während  aber  aas  sohlaffi»  Kmgewerk 
leine  Form  wirklieh  der  Belastung  anpassen 
kann,  vermag  das  Sprengwerk  nur  eine  labile 
Gleichgewichtslage  anzunehmen,  d.  h.  SS  itttnt 
ha.  einer  Änderung  der  Belastoni^  in  eidi  sn- 
lammen.  Dis  sebluTe  Snrengweilt  ist  daher  ab 
Trägerkonstruktioti  nii  ht  brauchbar  iiml  aiirh 
das  schlaÖ'e  Hängewi-rk  ist  für  Brücken,  die 
unter  wechselnder  Verkehnlait  nur  geringe 
(elastische)  Formveränderungen  erleiden  sollen 
(Eisenbahnbrücken),  von  vornherein  ausge- 
ichlossen. 

Die  Versteifung  dieser  schlaffen  Systeme 
kann  erreicht  werden  entweder  durch  ihre  Ver- 
bindung mit  einem  Balkenträger  oder  dadurch, 
daß  man  sie  selbst  als  steif«  Systeme  ausbildet 
(elastische    Bogen  träger    und  Fach- 
werkshängeträger).  Diese  letzteren  können 
wieder  nach  der  Art  ihrer  Auflagerung  in  ein- 
gespannte  Böi^'eii   oder  solilie  ohne  Ge- 
lenk umi  in  soll  lie  mit  K  a  m  p f  e  rg el  en  k en 
untersehi»'den  wen!. n. je  ua.  Iid-  in  die  Kiinipferan  j 
einer  Drehung  gehindert  sind  oder  nicht.  Die 
10  erhaltenen  steifen  Bogen-  und  Hingeträger  I 
lind  aber  nicht  nur  nicht  mehr  .schlaff,  sie  sind  . 
bereits  statisch  unbestimmt,  d.  h.  zur  eindeu-  1 
tigen  Bestimmung  der  Auflagerkräfte  reichen  die  j 
Itatischen  Gleicbgewichtsbedingungen  nicht  mehr 
aus,  Tielmebr  muß  zu  diesem  Zweck  auf  die 
elastischen  Formänderungen  eiiij,'fg.ingen  wer- 
den. Wollte  man  einen  über  eine  Öffnung  ge- 
spannten steifen  Bogen-  oder  fflhigeträger  mit 
Kämpfergelenken  statiseh  bestimmt  maeben,  so 
uiößte  derselbe  in  zwei  dun  h  <  in  tielenk  ver- 
bundene Teile  zerlt^  werden,  wodurch  mau 
den  Bogen  mit  drei  Gelenken  (Kämpfer- 
und  Seneitelgelenk)  erhielte. 

Hiemacli  lassen  sich  die  unter  dt  r  Bezeich- 
nung Bügen-  und  Hängeträger  zusammenzu- 
fassenden Konstruktionen  nach  ihren  statischen 
Unterscheidungsmerkmalen  in  die  folgenden 
Systeme  eliedem: 

A.  Schlaffe  Hängeträger. 

H.  Versteifte  Bogen-  und  Uäneeträger: 

a)  Elaitiidie  Bogen  mit  drei  GelenEen; 


b)  Elastische  Bogen  mit  Kämpfergelaiiken; 

cj        „  n      ohne  Gelenk; 

a)  Versteifung  des  schlaffen  Hänge-  (oder 
Spreng-)  Werks  durch  einen  Balkentriwa*. 
Bei  den  unter  a,  h  und  e  angefahrten  Triger- 

Systemen  hat  man  wierli  r  zwischen  den  voll- 
wandigen  Bogen  (Blechbogentr  ä  gern» 
und  den  Fachwerksbogen  (Gitterbogen-  nna 
Fach  werk .shängetrsgem)  zu  unterscheiden. 

Die  Theorie  der  Bogen-  und  Hänge- 
brücken, welche  hier  nur  übersichtlich  und 
in  ihren  hanptiidilichsten  Ergebnissen  Tor- 
geftlhrt  werden  kami,  mU  im  nadntvbcnden 
nach  der  Rcihenfolgtt  der  oben  angefahrten 
Systeme  behandelt  werden. 

A.  Schlaffe  Hängeträger.  Unrer- 
steifte  Ketten-  und  Seilbrücken. 

Wenn  an  einem  in  zwei  Punkten  festgehal- 
ten.n,  gewichtslos  gedachten  Seil  vertikale  Kiiizel- 
knifte  angreifen,  so  nimmt  dasselbe  eine  be- 
stimmt« von  dem  Verhiltnis  der  Lasten  ab- 
hangige polygonale  Form  an,  tmd  es  entstehen 
in  dem  Seil  Spannungen,  die  sich  für  jede 
SriI|iolygonseife  in  eine  horizontAle  und  in  '  ine 
vertikale  Komponente  zerlegen  lassen.  Die  er- 
st«re,  der  Horizontalzug  HdeiSMls,  «lUlt 
für  sämtliche  Seilndten  den  gleichsii  Wert» 
nämlich 


1) 


wann  M  das  drehende  Moment  der  Vertikal- 
krilte  (Anflagerdnudk  nndBdastung)  bexeiehnet, 
bezogm  aar  eine  Seilpoljgone^  k> .  die  um  f 
unter  dw  Teriwndnngilinie  der  Aufhäugepunkte 
gel^n  ist  (Fig.  S77).  Es  entsprieht  m  nA 


Fig.  877. 


dem  Biegungsmoment  eines  tibereinstimmend 
belasteten,  auf  zwei  Stützen  aufliegenden  Bal- 
kenträgers. Sind  ^  und  ö  dessen  Stützen- 
drUcke,  so  berechnen  sich  die  Vertikaldrücke 
in  den  Aufhängepunkten  der  Kette  ans 
F,  =  Ä  ~  7/  fii  T  r,  =  13  -f  //  T  . .  .2) 
Die  größten  Spannungen  im  Seil  werden 

T,  ^  V'JP  -i-  "TV  =  H  sec  f  ' 
Wirken  nicht  Einzellasten,  sondern  ist  eine 
kontinuierlich  verteilte  Belastung  vorhanden,  so 
nimmt  da,s  Seil  eine  stetig  ^;:ekrtiuimte  Form  an. 
Dieselbe  entspri«  ht  ein.-r  l'arabel,  wt-mi  die  B*?- 
lastung  über  dir  ^'anze  Spannweite  ^gleichmäßig 
▼erteilt,  d.  h.  für  die  horisontale  Längeneinheit 
konstant  iit;  dagegen  einer  gemeinen  Ketten- 
linie.  wenn  die  Belastung  über  die  Länge  des 
Seils  gleichmäßig  verteilt  ist.  Für  die  Anwen- 
dung auf  Hängebrficken  genflgt  zur  Berechnung 
der  Spannungen  wohl  immer  die  entere  An- 
nahme. 

Bezeii  hni't  dii'  Last  pro  Lüngeneinlieit.  so 
wird  bei  der  Spannweite  l  und  der  JPfeilhöhe  f 
der  Kette  oder  des  Seils 
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nad  bei  f^eidi  hohen  AtifhKiig^iuiUMi 

In  der  Rfgel  ist  die  Fahrbahnlängc  I'  etwas 
kleiner  als  die  Slfttiweit«  l  der  Ketten.  Teilt 
man  femer  die  Bebtttunff  in  das  Gewicht 
d.-r  Klotten  ftir  das  laufende  Meter,  in  das 
Gewicht  der  Bahn  ^,  fQr  da$  laufende  Meter 
und  in  die  zufällige  Belaatittig|i  ftr  du  lau- 
f- n(I>  M>  t<  r,  so  lau^  t  die  genauere  Fomd  für 
dt-n  HoriiOQt  .1 1  zug' 


3 

+  0'  +  9t) 


8f 


riiii:.'*  !!  di'f  Kett*»  äußoni  sich 
iih  i  11. 1.iiug  oder  Senkung  des 


Di«'  ^rrötten  Ketteuspannungen  in  den  End- 
gliedern der  Ki-tte  werden  wieder  aus  den  Glei- 
vhangen  3)  iThaltcii. 

Für  die  Ketieulänge  besteht  die  ange- 
nihcrte  Formel 

„<j  .) 

H  •=  j  bezeichnet  hierin  das  sugcnannte  Stiob- 

verhältnis. 

Die  Furuiän 
vornehmlich  in 

Kettenscheitels,  und  z\v.u  wird  diese  Bewegung 
h>'r\  <  rgi  t  ufeu  durch  die  Verkehrsbelastung, 
durch  leinperatorändenuigen  and  durch  eine 
VerMhiebonir  der  Eettenauflager. 

Es  nn'iLT.'  hif^r  noch  tlanuf  hinjr'-wi.spn 
werden,  daii  intolge  der  K>-ibuiig  in  (Uu  Ge- 
leaken  der  Kette  zu  der  in  derselben  wirkenden 
Lingsspaminnp;  «ach  noch  Biegangsepa&nangen 
hUmtretm,  die  unter  tTm^tanden  nicht  so  nn- 
Wträchtlieh  werden  könih  n 

£.  Steife  vol  1  w  ,1  lui  i'^i'  Bogen  träger. 

DieBiegunesspa  II  UHU  gengekrünjui- 
ter  Träger.  Unter  der  Voraussetzung,  daß 
der  Kniuiuiungshalbmesser  eines  stabförmigen 
Trätrers  im  Verhältnis  zur  ]h')i>-  s>nuf«;  Qu -r- 
sMrbiiitts  groß  ist,  welche  Aonahuie  bei  eisernen 
Boj^tiMiträgera  immer  gemacht  werden  darf, 
jr.'ltt'n  ftir  den  gekrümoiten  Stab  mit.  großer 
Aiinaht-rung  dieselben  Form»>ln  wi«  für  dfn  ge- 
raden Stab,  welcher  auf  zu.sammengesotzte  Nor- 
mftl-  und  Bittfungsfestigkeit  bean»prucht  wird. 
Beteidmet  nbnUch  P  die  im  Stab  wirkende 
Langekraft,  M  das  auf  oincn  Qu^rsr-bnitt, 
d^ssCD  Fläche  und  <b'.ssen  I  raght-itsmüment 
snf  «in«  Uli-  Kraftebene  senkrechte  Schwenu'hse 
/sei.  wirkende  Biegnngamoment  der  äußeren 
Kräfte,  so  berechnet  sich  die  Normalspannong 
f  .r  ein*-  iiu  Abstand  i'  von  der  Schwerponkte- 
achse  gelegene  Faser  aus 

—  a       j,  -\-  -j-  ,) 

Hierin  kann  /'  und  M  im  allgemeinen  mit 
dem  gleichen  Vorze  ichen  eingeführt  werden  und 
i.st  V  für  jene  Punkte  deü  Querschnitts  positiv, 
welche  mit  V  auf  dersdben  Seite  der  Schwer- 
piinktsachs''  li*  tr<  u  (Fig.  278).  Durch Einltthnwg 
der  sogenannten  Keniweiteu 

/  / 


8) 


worin  und  a,  die  Abstände  der  obersten  und 
umtenton  Faeer  Tom  Scfaverpunkt  beaeichneii. 


erhält  man,  wenn  auch  noch  dai  Moment  durch 

M  SS  Pp  ausgedrückt  wird. 

Aus  diesen  Formeln  folgt  f&r  die  Span- 
nungen in  den  äußersten  FMem,  also  für  die 
größten  und  Jcleinsten  Spannungen  im  Quer- 
schnitt 


F 
am  — 


Fht 


F 


Hiernach  berechnen  sich  diese  Spannungen 
aus  den  auf  die  Kernpunkte  des  Querschmtts 
bezo^'t-UL'u  IJif^ungsmoniciiti  n  ^fu  und  M».  und 
zwar  ist  für  die  Spannung  iu  der  obersten 
Faser  das  Biegungsmoment  in  Bexug  auf  den 
unteren  Kernpunkt,  für  die  Spannung  in  der 
untersten  Fa.s)>r  das  Biegungsmoment  in  Bezug 
auf  den  oberen  Kcmnuukt  maßgebend.  Die 
Bestimmung  dieser  Momente  stößt  bei  Toll- 
wandigen  (Bleehbogen-)  Trägern  iniofeme  snf 
Schwierigkeiten,  als  sii'  <it(.'  K'-niitiii^  drr  Kern- 
punkte voraussetzt,  deren  Lag«  ab«*r  wieder 
von  den  erst  zu  ermittelnden  Querschnitt»* 
größcn  abhänst.  Man  hat  hier  das  folgende 
Näherungsveriahren einsusohlageu :  Ks  wirdein 
Gnindquersebnitt  (Fig.  279),  aus  Stehblech  und 


Fl'?.  »78. 


Fi*.  179. 


Wiukeleist'n  bestehend,  nrij^enommen ;  dessen 
Fläche  sei  =  F„,  Trägh^  ii-'iiiniiiftnt  für  die  hori- 
zontale ScIiwiTa.  h<r  —  /,,,  Hube  =  h.  Man  be- 
stimmt nun  di"  «xroßti  ii  Biegungsmomonte 
Mm  und  Mo  in  H.  /u^'  auf  die  FhuiM  Ii>  iithn  lii'n 
der  Winkeleisen  und  erhält  alsdann,  wenn 
die  größte  col&ssige  Spannung  im  Querschiutt 
beieidmet,  dir^  «^  rrorderUche  Fliehe  dwselbt-n  aus 

4/»»  Mo3f„ 

Die  Querschnittsflächen  der  beiden 
tnngslameUen  folgen  hiemit  aus 

f  ^  _    i»     JL  I,' 

Mit  Hilfe  der  nach  dieser  ersten  Näherung 
entwickelten  Querschnitte  kann  nunmehr  (i 
aber  selten  notwendig  werden  wird),  eine 
neuere  Berechnung  erfolgen,  indem  man  die 
Kemlinl'  ii  •  rtnifi«  lt.  die  Maximaiiiiunu  iit"  nmi 
auf  diese  bezieht  und  dann  zur  Berechnung  von 
/e  und  fu  ineder  die  obigen  Formeln  anwendet. 


/•-  = 


10) 


Gur- 
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Die  äußeri'U  Kräfte  der  Bogen- 
träger.  Für  einen  gekrtmmten  SUb,  «usseo 
Enden  mit  festen  Stützen  derart  in  Verbindung 
stoben,  daß  sie  <^ich  weder  rerscbieben  nocE 
aber  vordrclu  n  können,  d.  i.  also  flilr  den  ein- 
eespannieii  Bogen  oder  d«ii  Bogen  ohne  Gelenk 
Mctdieii  die  fol^onden  Beziehiuigen  tirisdieu 
den  ftuOeno  Krüit. n: 

Für  eine  Lil  flnge  Belastung  des  Bogens 
durch  Vertikalkräfti*  seien  H  der  auftretende 
HoriaontaUchub,  K(  und  F,  die  Vertikalkom- 

Jonent«n  d»r  Sttttumreaktionen,  üf,  and  Mf 
ir  ni<%ningMmnmeDte  in  den  Etaupumungs- 

Denkt  man  sieh  H,  untl  3/,  gleich  Null, 
M>  geht  der  Bogenträger  in  vuvn  frei  auflie- 
genden Balken  über  und  man  kann  für  diesen 
das  Bii'pinigsmonifnt  iW^  in  «'infiii  Querschnitt 
im  Abstand  x  vom  linken  Kämpfer,  sowie  den 
linksseitigen  Stützendruok  0,  benonnen.  Hier- 
mit folgt  ribor  dann  dss  BiflgVDgRDUHment  Ar 
den  Bogenfrag'T  aus 

jl  -  X)  +  itf.     _        I  18) 

der  Vertikaldruck  im  Eämpfiir  an* 

es  »,  +  ^«  J'^  +  Riga  18) 

KonstruiiTt  mau  mit  einiT  Polilistanz  7/ das 

Beilpolygon  der  Belastungskräfte  und  bringt 

daflMlbe  In  eine  solche  Lage  za  dem  Bogen, 

dafl  die  Sobnittpunkte  mit  den  Kämpferfor- 

Af  Jlf 
tikalen  um  e,  s       und  ^  s       Uber  den 

KSiiiyifrrpunkten  liegen,  so  entsprochr^n  die  mit 
7/  Hl ultipliziert«n  Vertikalabstände  des  Seil- 
polypons  von  der  Bogenacbse,  bezw.  Ton  den 
Kernlioien,  den  auf  den  Bogenträger  einwir> 
kendm  Bicgungioiiomeiiten  (Ffg.  280).  Es  iet 


Fig.  2M>. 


sonfMSh  bei  dem  eingespannten  Bogen  zur  voll- 
stiadigen  Bestinunnng  der  infteren  Kräfte  und 

damit  auch  diT  inncrrn  Spanniinp^n  dii'  Kennt- 
nis dreier  Auflagfrgrüüt'u  erforderlich;  boi  dem 
Bogen  mit  Kämpfergelenken  werden  die  Ein- 
spannungsmomente  iTuli  and  erübrigt  in  dieaem 
Fall  bloft  die  Beftinnnmg  dee  BmtbaM- 
Bohnb«. 


Fit.  Mt. 


Besteht  die  Belastung  des  Bogens  aus  einer 
einzelnen  Last,  so  schneiden  sich  die  Kich- 
tungen  der  Kämpferdrücke  auf  der  AngriiTslinie 
der  Xast  und  es  nesdhreibt  dieser  Schnittpunkt 


c  bei  einer  Veränderung  der  Lage  der  Last 
eine  Kurye,  die  sogenannte  Kimpferdmek- 

linif  (Fig  2B1).  Die  Richtungen  der  Kämpfer- 
drücke uüüiüllen  dabei  bestimmte  Linien,  welche 
Kämpfer  druckumhällungslinien  ge- 
nannt werden.  Fttr  den  Bogen  mit  ILäomm* 
gelenk  sdimmpfen  diese  letMeren  in  ^e  Kim- 

Sferpunkte  zusammen,  da  hier  die  Ricbtungr-u 
er  Kämpf  erdrücke  stets  durch  die  Kampfer- 
gelenke hindurchgehen  müssen. 

Hat  der  BoMn  aach  noch  ein  Scheitelgeleok. 
so  muß  die  Rientung  eines  Kämpferdrucks  äher- 
di*'s  in;  Ii  :i  i- h  durch  da-^  Si  heitt-lgelenk  hin- 
durcbgt'in  a  und  es  besttlit  iu  diesem  Fall  die 
Kämpferdrucklinie  aus  zwei  Geradi-n,  die  sidi 
als  die  Verlängerungen  der  Verbindiini^ssehnen 
des  Scheitelgelenks  mit  den  beiiien  Kämpfer- 
gelenken darsttllon. 

Ungünstigste  Belastungen.  Mit  Hilfe 
der  Kämpferdruck-  und  Kimprerdraelmmbll]- 
lungslinif-n  läßt  sich  der  Einfluß  der  Lastlagf 
auf  das  Vorzeichen  der  Spanuuugeu  iu  «duern 
bestimmten  Querschnitt  untersuchen.  Für  die 
Mormalspannungen  im  untersten  Querschnitts- 
dement  ziehe  man  durch  den  oberen  Kernpunkt 
des  bi-rr  -lT  iidon  Querschnitts  Tangenten  an  di*- 
KämpferdruckumhüUungslinien.  so  bestimmen 
dieselben  in  den  Schnittpunkten  J,  und  J, 
(Fig.  282)  mit  der  Kämpterdrucklinie  die  Be- 
lastungsscheidcn,  da  eine  jede  in  </,  oder  «T,  an- 


Fif .  ttt. 


grcit'eiide  Last  in  Beziehung  auf  den  Kernpunkt 
A,  kein  Moment,  mithin  in  der  unteren  - 
sclinitteraser  keine  Spannung  lur  Folge  hat. 
Bdm  Ubergang  der  Last  über  die  Punkte  J, 
und  .7,  ändert  .sona.  Ii  dl.'  Spannung;  er«  ihr  Vor- 
zeichen. Für  die  obere  Faser  tritt  der  untere 
Kernpunkt  A',  an  die  Stelle  und  man  erhüt 
für  diesen  die  Belastungsschoiden  J,  und  J^.  (In 
der  Figur  fällt  der  Punkt  bereits  außerhalb 
der  Spannw.itf,  es  ist  sonaih  nur  eine  Be- 
lastuugsseheide  vorhanden.)  Mit  entsprechender 
BerQcksichtigung  des  Vorzeichens  des  Moments 
lassen  sich  sonaoh  die  folgenden  Kegeln  aof* 
stellen : 

Die  Spannung  Oo  wird  t  in  Zu;;  lur  jede  Last 
in  der  ätrecke  t,  fr,  ein  Druck  für  jede  Last  in 
der  Strecke  at,;  die  Spannung  a»  wird  dn 

Zup  ftir  jedo  I,;i^t  in  der  Streek»'  ),  i,,  pin 
Druck  für  jede  La*t  in  <h  r  Streckt'  a  i^  und 
I,  6. 

Ftir  eine  stetig  verteilte  Belastung  ist  hier- 
durch auch  das  Öesets  fllr  die  ungünstigste 

Belastnnir-w.^isp  gegeben. 

Ähnliche  Kegeln  lassen  sich  auch  für  die 
Scherkräfte  aufstellen.  Die  Sdierkmlt  bi  dnenn 
Querschnitt  wird  erhalten,  wenn  man  die  auf 
denselben  einwirkende  äußere  Kraft  (Besultie> 
rende  ans  den  Auflagerkrilten  und  den  Be- 
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lMttuig«n  swischen  Kämpfer  und  Querschnitt) 
in  eine  auf  der  Ebene  des  Querschnitts  senk- 
rechte Kompoin'iite  iLau^s-  ndw  Achsiiilknift ) 
und  in  eine  in  den  Querschnitt  fällende  Koui- 
ponente  zerlegt.  Letztere  giebt  die  Scher-  oder 
TransTPfsalkraft ;  wir  zähfpii  difsflbe,  wii»  bei 
d'ii  Balkenträgem,  positiv,  weim  sif  auf  deu 
Imk.Mi  Träp-rti  il  n;irh  aufwärt«  wirkt.  —  Zieht 
man  (Fig.  2ö3)  die  Lotrechte  CJt>\  durch  den 


Fig.  KS. 

oberen  Querschnittsrand  C  und  pamlM  zur 
Tangent«  in  3/  an  die  Stabacbs^  eine  Taugente 
an  oje  KämpferdruckumhällinigsliDie.  so  geben 
wieder  die  odmittpiinkte  F.  vnd  F,  mit  der 
Kimpferdnieklbii«  die  Belastnngssebeiden. 
Dif  Tninsv»>rsalkraft  in  3/  wird  positiv  för 

e'  j  Last  in  der    trecke  /",  /*..  negativ  fär  jede 
t  in  der  Strecke  a  /',  una  f.h. 
Bei  einem  Bogen  mit  Kämpfergelenkpn  Him\ 
anstatt  der  Tangenten  au  die  Kampferdruck- 
umbülluiig.>4kurvf[i  <ji<'  Liniai  durah  die  Kim- 
pfergelenke  m  legen. 

a)  Bogenträger  mit  drei  Gelenken. 
Bei  Vorh  in  !  Ii ^hIii  tou  JUmpfergelenken 
lautet  Gleich  Ii  iiji  i  i'i 

3/,  =  1«4  —  H,  U) 

Die  Anbrinf^g  eines  dritten  Gelenks  in 
einem  Pankt  mit  der  Ordinate  y  =  f  liefert 
zufolge  der  Bedingung,  fJaß  ffir  d.  ii  Gelenk- 
punkt da«  Moment  N  ml  werden  muß,  dieGlei- 

H  «  ^  lÄ) 

Hierin  bezeichnet  VAg  dä'^  auf  den  Gelenk- 
ponkt  besegle  Moment  des  Balkentrigera.  Sind 
die  beiden  IDhspfer  in  einer  HoriEomalen  ge- 
legen und  ist  das  Oclfiik  iiu  iJofji  nsilitit.I  an- 
g^racht,  80  wird  bei  der  Spannweite  l  des  Bo- 
rau rar  eine  im  Abstand  |  Tom  Kimpfer  ge- 
legmie  VertikallMt  O 


...W) 

liurch- 


Id^idi 

Läßt  man  |  all*'  Werte  von  ^  bis 

Uufea,  so  kunu  //  durch  die  Urdiaateu  einer 
geraden  Linie  dargestellt  werden,  und  es  stellt 
aonaoh  dai  Dreieck  abe  {Wia.  284)  die  EinflnO- 
lini»  der  Herimnlilknfk  n  dar»  wenn  die 

SdieitdbShe  eiss  G  -L  genudit  wird. 

Di«  Bi^nngunomente,  widebe  auf  die  Kern- 
punkte Qn-  rsi  hiiitte  zu  b.  zii  li;>n  sind,  be- 
rechnen .sieb  aui>  tib  ichuüg  14).  Man  kann  die- 

ü  lbe  auch  si  lin  iben  Mx  —  y  |  "      —  ^| 

hiernach  wieder  die  Eintiußliuie ,  welche  die 
Terinderliolikeit  dee  Moments  fQr  eine  wan- 


dernde Einzellast  angiebt,  konstruieren.  (Fig. 
286).  Da  nämlidi  JiU  9^^^-^^ 


T 


so  vm 


sieh  die  Ortfle  ^  dttreh  die  Ocdinaten  der 

Linie  amh  darstellen,  welche  man  dun  h  die 
in  Fig.  986  angedeutete  Konstmlrtion  erliäit. 


\7  

bd-U 


Fig.  IPM. 

Der  unter  einer  Einzellast  G  gemessene  lot- 
reehtc  Absfami  dt^r  bfif|>Mi  Poly^Miie  ach  und 
u  IN  6  giebt  ahdanu  mit  der  Ordinate  y  des 
Bogenpunkts  M  multiplinert  das  in  m« 
Punkt  auftretende  Biegirngsmioment. 


Für  i'iuf  'iehmäßig  verteilte  La-f  j,  für 
die  Längeneinheit»  berechnen  sich  mit  Einfüh- 
rung der  Abedsse  de«*  Punkts  J 

die  größten  und  kleinsten  Werte  der  Momente 
fOr  den  Punkt  x  y  ims 

Mmam      y  1»  «  (l,  —  ») 


17) 


Die  ScberkrSfte  im  Quersebnitt  M  foV^n 

aus  (J  =      ''^>f'  II  sin  tp  und  läßt  sich 

die  Eiuflußliuie  für  eine  wandernde  Einzellast, 
wie  ilg.  S80  seigt,  darstellen.  Es  geben  die 
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lotarechten  Abstäude  des  Polygons  a  t  ab  und 
der  Horizontalschublinic  a  cb  mit  sin  tp  mul- 
tipliüert  die  Scherkraft.  Bei  n^eiehinäßig  rer- 
teilter  Belastung  berMkiun  ndi  wieder  die 
GrIAtwerte  aus 


wenn  If  3 


2x)C08(p  —^.8in(p—Qn>Ml 


18) 


gesetzt  wird.  Für 

l 


19) 


vom  XttUipft^r  angroifcude  Last  G  im  Scheitel 
des  Bogens  eine  Senkung 

2A  E  Ff* 

Die  größte  Senkung  bei  giekhmiflig  ver- 
teOter  Belastanf  flndeC  atatt»  wenn  annuemd 

(las  inittl.     Drittel  der  Spannweite  beUwtet 

ist,  und  zwar  wird 

A       -    "     ^'''^  I 


116640  «i 


6  j^f*(3l«  +  an  j 


20) 


Die  größte  Hebniip  des  Bogenscheitels  tritt 
i-io,  wcxm  acnälicrud  da«  erste  und  letzte  Drittel 
der  Spannweite  belastet  üt,  und  wird 
/    A     _  87 

ojma»^   


11664Ü  $1 

pP(»J«+8/') 


21) 


jene  Qnenehnitta^  fOr  wdehe  nch  i,  >  v 
geben  wftrda»  ist  in  den  obigen  Formeln 

zu  eetzen. 

HinsichHich  dor  Diirf^hbiegungen  sri'  ii  liier 
bloß  jene  Formein  mitgeteilt,  welche  >ii  h  auf 
die  Scheitelsenkuug  eines  Bogens  mit  parnbo- 
liaoher  Achse  und  konstantem  Querschnitt  be- 
zieben. Es  bezdcfanen  F  den  Bogenc^uerechnitt, 
7  dc-ssori  Trii^'lw'itsnioiin'iit.  /','  dfii  T.Ia.'^Ticltäts-  i 
koefficienten,  dann  bewirkt  eine  im  Abstände 


K  PP 

Durch  eine  Temperaturzu-  odor  Abnahme 
um  t*  hebt  oder  senkt  sidi  der  Bogensdieitd  um 

dl  =  »  *  ^  98) 

wenn  tc  =  0,0000184  den  Ausdehnungskoeffi- 
cienten  dos  Eisens  und  b  die  Bogenluge  be- 

zdchnet. 

Die  größte  horizontale  VerscliirLuiig  des 
Scheitels  bei  Belastung  der  halben  Spannweite 
wird 

b)  Bogen  mit  K&mpferirelenken.  Hier 

ist  di*»  nc-tiiiuminu'^;:rl<')  iiune  fiir  d»-n  ITdriTrin- 

tillscbub   aua    dvlL   «  l.khlisvljrU  Fui  uiaitd< !  UIlL'''n 

des  Bogens  abzuleiten.  Mit  der  zulässig.  ii  Aii- 
uüherun^,  die  Langskraft  im  Bogen  konstant 
und  gleich  dem  Horizontalschub  H  ta  setien 
und  mit  Einführung  eines  mittleren  Quer- 


schnitts F0  erhalt  man  den  ailgemeiueu  Aus- 
druck 


H  = 


J: 


-Ja  l 


d  s  4.  Swtit  eo$ß  —  E.Jl 


Ji 


84) 


b  coi  ß 

Hierin  bezeichnet  wi'  dvr  i\i  das  Biegungs- 
moment für  den  frei  auflifgettdeii  Balkenträger, 
h  die  Bogenlänge,  ß  den  Winkel  der  Tangente 
im  Kämpfer  mit  der  Horizontalen,  und  es  be- 
stimmt aas  erste  Glied  im  Zahler  des  obigen 
.\usdrucks  (Vw.  Wirkung:  i'iiier  Hi-Livtiiiii,' .  Ii 
zweit«  Glied  jene  einer  'iVmpemtHreihuhuug 
gi-gen  den  spannungslosen  Zustand  um  und 
das  dritt.'  Gli(.>d  die  Wirkung  einer  Verschie- 
bung der  K.ai.upferpunkt*'.  durch  welche  sich  die 
Spannweite  um     /  v.  rgroi.« m  würd^ 

Für  einen  Bogen  mit  flacher  parabolischer 
Achse  und  nahesu  konstentem  Trsgheit.smoment 
fni<  (  IihofTon  mit  mraUelen  Gurtungen)  fol;rt 
der  liori^oütttlscbub  für  eine  im  Abstand  $ 
TOm  Kämpfer  angreifende  Kinzeliast  G  aus 

»-  V  Hf-^p  +  ')  ,'■ 

worin 

oder  mit  Vernachlässigung  der  Wirkung  der 
Achsialkraft  angenähert  f      f  tn.  aetsen  ist. 

Trigt  man  die  (Qr  Terscbieacne  Lagen  der 
Last  benehnete  Gr5Be  ^on  ff  (Fig.  887)  an  dem 


rif.  tn. 

Ort  der  Last  als  Ordinate  auf,  so  erhält 
wieder  die  Kintlußlinie  des  Horizontalschubs, 
welche  sich  als  ein  Polygon  darstellt,  de!»s«>n 
Ecken  auf  di>ii  V.Trikalcri  <lun'h  ji-iu'  Punkte 
gelegen  sind,  in  welchen  sicli  die  Belastung 
Otrekt  auf  den  Bogen  übertragen  kann. 

Mit  Hilfe  dieser  Kiiiflußliiiic  d«  s  Horizontal- 
sebubs  lassen  sich  nuu  die  Kiutimiliaieu  der 
Biegungsniomente  imd  der  Transversalkräfte  in 
ganz  derselben  Weise  darstellen,  wie  fBr  den 
Bogen  mit  drei  Qelenken  (Fig.  286  und  986). 
Es  tritt  mir  an  Stnllo  der  Horizontalschublinie 
für  den  Bogen  mit  drei  Gelenken  jene  f5r  dm 
Bogen  mit  zwei  Gelenke  n  Zur  Berechnung  dar 
größten  Momente  im  Funkt  y  bei  gleich- 
mäßig rerteilter  Last  können  die  nachstehenden 
Formeln  dienen.  ^ 

Mmim  —  X  —  Hy  86) 

Worin  für  ilarhe  Bcgen  mit  konstantem  Qmir- 

schüitt  Ä,  auä 

{l  -  K)  Kl'  +     -  V)  =  I  ~  r  ^•..27) 
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28) 


rinzust-tzen  ist  Pör  die  mittlere  Strecke  beider- 
seits des  Bf>p:^n«:('heit<'ls  zwischen  den  Abseissen 
£  und  l  —  X  ,  welche  durch  die  Gleichung 

,        ,       b    l  , 

^  -  =  -8  / 
kjfinimt  sind,  ist  zu  dem  oben  berechneten 
Werte  von  M  noch  jener  zu  addieren,  welcher 
sieh  aus  derselben  Formel  för  den  snumetriech 
gcltfenes  Bogonpunkt  erf^ebt.  Das  Homcnt  W 
totaler  Belastung  wii-d 

M  —  P^i^-~  ^)      1'  ^'  „ 
2  8/*  ^ 

das  gr5Gte  positive  Moment 

il/mtrr         3/  —  -^Imm 


...29) 


dem  statisch  iiicht  bestimmten  Bogen 
wirdoi    Mich   durch  TemperatoriUiderungen 

>'f  Innungen  hervorgerufi  it  ilan  bat  liiese  Tem- 
peraturänderungen  mit  miudesieus  l  =  ±  30* 
miOMtsm  und  erhält  dann  mit 

E  10  =  2  000  000  X  0,0000124  =  248 
(auf  Meter  und  Tonne  als  Einheit  bezogeni, 
also  mit  E  w  t  =^  74l<i  li-  u  HiTizoiital-^  lnu) 
eioe«  dachen  Bogens  mfolge  Temperatui  vcrän- 
denmg 

ff,  =  ±  7440   SO) 


8f 


.10   

^  8  F.f» 
Die  hierdurch  herToqptufenen  Momente  be- 
stimmen sich  aus 

Mt  =  —  Hi  y  31) 

Die  h]i>ß  infolp*^  dtp>.'f  Ti^mperaturwrirkung 
auftretciiiJ'Ti  Sj'aiiiiiiiigrn  können  unter  Um- 
ständen zieiiili'  ii  l)»  trachtlich  worden.  Für  l  iiicn 
aas  svei  Gurtungen  von  gleichem  Querschnitt 
und  dem  Abatead  h  beerbenden  Bogen  wird 
•Ue  Teuip' ratiirspannung  im  Bogenscheitel  des 
Ober-  und  Untergurts 

Ä      ^  2  ^ 


^        «»  Tf 


für  ein  \'erhältiii>  = 


SS  f» 

würde 


32) 


1 

/  3^ 

«9  =  -t  186  kg  uiul  ff«  =  T  259  kg. 

Die  Durchbiegung  im  Scheitel  des  Bogen s 
wird  für  eine  im  Abstand  «  vom  Kämpfer 
Ii^ende  Last  G 

Di,,  prößtf»  Senkung  findet  wieder  statt,  wenn 
uosefahr  das  mittlere  Drittel  der  Spannweite 
bcnstet  ist;  hierfür  wird 

*=:iüG6ü  m      «72  EF  '  -^^^ 
c>  Bogen  ohne  Gelenk.  Wird  ein  Bogen 
tenaiigesetxt,  dessen  Quersohnittstrigheitsmo- 
nent  nahem  konstant  ist  oder  eigentlich  im 

V  rhälfnis  di-r  Sekante  des  Nei^uiiL'-witik^s  der 
B'igcnachse  gegen  die  Kämpier  zunimmt,  so 
benehnet  siim  der  Horisontuschab  ans 


&  co$  ß 

Die  in  dit  spr  Formel  erscheinenden  Größen 
haben  wieder  dieselbe  Bedeutung  wie  in  Formel 
24),  nur  bezieht  «ich  jetzt  die  Ordinate  t/,  auf 
eine  Achse,  welche  die  Fläche  zwischen  Bogen- 
acbse  und  Bogensehne  ausgleicht,  d.  h.  in  ein 
flftchengloiches  Kf>chteck  verwandelt.  Bezeichnet 
ffl  den  Abstand  dieser  Achse  von  der  Bogen- 
sehne, so  ergeben  sich  hiermit  die  Einspan- 
nungsmoment«  für  eine  im  Abstand  i  Tom 
linken  Kämpfer  gelegene  I>ast 

Jf,  iJ^--i^^  +  i/ 

Für  den  flachen  Parabelbogen  wird  mit 
insbesondere 

16  $*  '  4)« 


35) 


B  = 


iV,  =  —  (r 
3/,  =  - 


1  - 


Cfm  •  •  •  •  •  86) 


1  f  ^\ 


( 


37) 


Hiermit  bestimmen  sich  die  Biegunge- 
momente Ar  den  Bogen  nach  Oleidrang  12). 

7m-  B<  v:  rhunu'j:  iI'T  (jrflßten  Momenfr-  bei 
jjleicljmaiiig  verteilter  Belastung  ]>  können  i'ttr 
den  flacheu  Paralielbogen  die  naehstehenden 
Formeln  dienen. 

M  =  -^y^  (10    —  ibU.      (5  88) 


HP 

—  H 


„  i  2  A  (i  -  jokY  i 

-  ^  (y*  -  3  0  -  —2 —  I 

Die  Laststrecke  A  i.>«t  hierbei  aus 
SU  bestimmen.  Für  totale  Belastung  wird 


89) 


40 


■1  f 


41) 


4«) 


womit  Mm,n  —  M  —  Mmax.  Die  Koordinaten 
out  und  yk  in  den  vorstehenden  Formein  be- 
xiehen  sich  auf  den  Kämpfer  Ä  als  Ursprung. 
Der  infolge  Tcmperaturänderung  um 


entstehende  Horizontal^chub  wird 

45  J, 

sonach  ungefähr  sechsmal  größer  ak  beim  Bogen 
mit  Käm^ergelenhen.  Besieht  der  Bogen  aus 


TTt  ~  ±  7440 


43) 
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fleicheD  Gurtungen  im  Abstand  h,  so  wird  die 
'emperaturspamiung  im  Sebeitel  dm  Bogens 

8  Ä 


±1400  j 


^  2  f 


1  + 


nnd  im  Kämpfer 


ak  =  ±  2600 


45 
16 


f 


 L 

45 

1 


±1 


Für  ein  Verhältnis  -j  —  —  würde 

a^»s  178kg,  «^«B -633kg.  Ö89kg 
und 

aku  —  533  kg 
Man  sir-lit,  daß  dii;  Temperaturspannungea  sehr 
bedeuti'iirl  werden  kfoneB  «IIa  daß  sidl 
dieser  Beziehung  der  eingespannte  Bogen  we- 
sentlich unffOnstiger  verhält,  als  der  Bogen  mit 
KämpftTgi'L'nken. 

C.  Gitter-  oder  Fachwcrksbogen. 

Die  hierhergehOrigen  Fachwerksträger  sind 
durch  das  Auftreten  von  horizontalen  Auflager- 
kräfton  als  BöfjiMi.  Lezw.  Hängewerke  gekenn- 
zeichii i  t :  iH'stfht'n  immer  aus  zwei  Gur- 
tungen, von  denen  mindestens  eine  gekrümmt, 
bezw.  polygonal  ist  und  wddie  dwidi  eine  Ans- 
fachung  (Gittorwerk;  miteinander  verbunden 
sind.  Die  Berechnung  hat  nach  der  allgemeinen 
Fachwerkstheorie  zu  geschehen,  welche  von  der 
fweinfochenden  Annahme  awtgeht,  daß  die  Ver- 
bindung der  Stäbe  dnrch  reibungslose  Gelenke 
bewerkst. '11  i^'t  i>t. 

Keiiur  man  tlie  äußeren  Kräfte,  d.  h.  die 
Belastungen  und  die  Aufbgerkräfte,  so  erfolgt 
die  Berechnung  der  Spannungen  der  einzelnen 
Fächwerksglieder  nach  den  gleichen  Regeln, 
wie  si''  in  d'  T  Th'orie  (irr  Balkenbrücken  für 
das  Fachwerk  angegeben  wurden.  Ist  diis  Fach- 
werk in  Rficksicbt  auf  die  inneren  Kräfte  statisch 
bestimmt,  d.  h.  enthält  es  keine  überzähligen 
Stäbe,  so  kann  zur  Bestimmung  der  Stabspan- 
nungen  entweder  die  Methode  <les  Krüftediii- 
gramms  oder  die  sogenannt«  Sclmittmethode  in 
Anwendung  gebradifc  woden.  Du  Weeen  dieaer 
Methoden  findet  aidi  im  Artikel  Balkenbrtt^n 
besehrieben. 

Enthalt  das  Fachwerk  aber  überzählige  Stäbe, 
d.  h.  ist  es  in  Hinsicht  auf  die  inneren  Span- 
nungen statisch  unbestimmt  (mehrteiliges  Fiich» 
werk  und  Doppelfachwerk),  so  erfordert  eine 
eenaue  Bestimmung  der  Stabsoaunungen  die 
Anwendung  jener  Methode,  welche  die  elasti- 
schen Läugenändenmgen  der  einzelnen  Stab- 
glieder  bertcksichtigt  is.  Balkenbrücken).  In 
der  Kegel  kann  man  sich  aber  ujif  einer  ver- 
einfachten Berechnung  begnügen,  welche  darin 
besteht,  daß  man  entweder,  wie  bei  den  Balken- 
trägern, das  Faehwerk  in  'lie  eitifat  lien  Systeme 
zerlegt  oder  in  je<iem  Fach  p  wisse  ideale 
Knotenpunkte  o  und  m  (Fig.  •iK.«^)  einführt,  auf 
welche  man  die  Bieguugsmomente  Mo  und  Mh 
besieht.  Bezeiehnft  ef,,  die  Längen  h\,  h\ 
die  Querschnittsflächi-n  Her  sich  kreuzenden 
Diagonalstäbe,  so  erhalt  man  angenähert  die 
Richtung  o  u  als  Diagonale  eines  ParaUelo- 
gramms  mit  den  Seiten  KA  —  <l{'  h\  und 
A  JB  s  jp',.  Die  Gurtspaunungeu  folgen 
dann  aus: 


«c  M8. 

Um  die  größten  Werte  dieser  Gurtspan- 
nungen zu  ernalten,  hat  man  wieder  die  un- 
pSnatigste  Belastung  anzunehmen,  welche  sich 
in  ganx  ^»cher  Weise  wie  liinsichtlich  der 
Momente  ffir  den  Tollwandigen  Bogenträger  be- 
stimmt (Fig.  2S2).  Es  treten  nur  an  Stelle  der 
Kernpunkte  K^  und  A',  die  beiden  Momenten- 
punkte u  und  o. 

Die  Spannungen  der  Gitterstäbe  werden  I>ei 
parallelen,  bezw.  konzentrischen  Gurtungen  ans 
den  Transversalkräften  erhalten.  Bei  nicht  pa- 
rallelen Gurtungen  ist  der  Schnittpunkt  der 
beid«i  dem  betrdfenden  F^h  angehörenden 
Gurtstäbe  als  Momenfenpunkt  anziis.>hen  und 
folgt  dann  die  Gitterstabspauuuug  aus 


s  — 


Die  ungünsti^te  Belastung  bestimmt  sich 
wieder,  wie  in  Fig.  289  angedeutet,  mit  WXU 
der  Kämpferdnieklinia. 


Fig.  289. 


Es  erübrigt  nun  nur  noch  zu  zeigen,  wie 
die  Aufhgerkräfte  in  berechnen  sino,  deren 

Kenntnis  im  vorhergehenden  vorausg'esetzt 
wurde.  Bei  einem  Bogen  mit  geringer  Trag- 
wandhöhe und  parallelen  Gurtungen,  bei  «H- 
chem  sonach  das  Trägheitsmoment  wenig  rer- 
änderlieh  ist  und  der  füglieh  ans  dnem  Blech- 
träger  entstanden  gedacht  werden  kann,  d•'ss^•Il 
Bl^bwand  durch  Qitterwerk  ersetzt  wurde 
(Fig.  890),  erreieht  man  eine  nntw  illni  Um* 


Pig.  990 


ständen  genügende  .\nnähening,  wenn  man  d,i  — 
selbe  Berechnuiigsverfahren  in  Anwendung 
bringt,  wie  für  lien  vollwandigen  Bogen  (For- 
mein 24—42).  Uat  Jedoch  der  Bogen  ein  seiir 
verftnderliobee  Trigheitsmoment  und  ist  er  als 
eigentlii  hes  Fachwerk  mit  weitmaschiger  Aus- 
fachung  konstruiert  (Fig.  28'J  und  291),  so 
würde  die  Anwendung  der  Theorie  dee  toU* 
wandigen  Bosens  an  allzu  ungenauen  und  nii> 
bnuummren  Ergebnissen  flIhraL  Es  M  dann 
notwendig,  sofmiman  esnicht  miidnemstitisdi 
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b^  ^timmten  Bilgen  mit  drei  Gelenken,  für  welchen 
u<»lürlith  imiiit  r  die  Form«^ln  16 — 18)  gelt4>n,  m 
Thun  hat,  von  jeiu-r  Mfthüdo  Gebrauch  zu 
machen,  welche  (ue  Formäuderuug  der  eijuehieii 
Subfflieder  berOdkaobtigt.  Di«sdbe  möge  hier 
fiir  den  Bogen  mit  Kämpfnrp.l»  nk.m  kurz  an- 

fedeutet  werden.  Denkt  mau  «i^L  in  der  Ver- 
iuduugslinie  der  beiden  Kämpferpunkte  zwei 
fach  innen  gerichtete  Kr&fte  von  der  Oröfte 
—  1  wirfcMun.  so  werden  dieselben  in  den 
sämtlichen  Stabgliedem  Spannungen  u  hervor- 
rufen, welche  sicn  ohne  Schwierigiceife  ermitteln 
lassen.  Thatsächlich  wirkt  an  den  KImpfem 
die  Horizontalkraft  //;  die  von  ihr  erzeugten 
Jipannuiigen  werden  daher  // «.  Dieselben  treten 
iti  d-n  Spannungen  jj  hinzu,  welche  cut stehen 
wtirdeu,  wenn  //  =  0,  d.  h.  wenn  der  Bo^ea 
horizontal  ven^chiebbar  gelagert  wäre.  9  sind 
sonach  die  .Spannnn^i  ii  in  dem  als  BalkentrÄger 
aafj^£aßten  Fachwt'rk  und  is  werden  hiermit 
Spuinaiigen  im  Bogenfachweik 

S  =  S  4.  H»  46) 


JHf.  m. 

infolge  die.ser  Spannungen  linden  elastische 
Langenänderuugen  in  den  8tabglied«'rn  st;itt, 
weiche  eich  bei  der  QaerschoitteäiGhe  F  und 
qnd  der  Ling«  i  eines  Stabs,  femer  dem  EIrp 
iticititclcoeflhiienten  E  mit 

bcradinen,  wem  tar  AbkOnong  r  a  ge- 
setzt wird.  Wird  angenommen,  dsit  eich  die 

Kämpfer  etwas  unter  der  Belastung  verschieben, 
wodurch  sich  die  Spannweite  um  J  l  ver- 
^rö&ere,  so  muß  nach  dem  Satz  von  der 
Gleifiltheit  der  virtu  eilen  VerrüdcnDgen,  die 
Arbwfc  derKiille  1  gleich  der  Arbeit  t^rSpan- 
Hungen  u  «ein,  nleo 

Mit  d.-r  Sahst ifufion  vim      .lus  (ih-iehung 
45 1  und  iiudukt.ioii  auf  Jl  fulgl  üchlicljUcb 
^  r  ,^  »  4-  J'J.J  l 

 —  -^6) 


H  ^  — 


Kennt  man  II,  s>o  sind  durch  Gleic  hung  45) 
auch  die  Spannungen  S  bestinunt.  Die  Wir- 
kung einer  Temperatuiinderong  um  tf  e^ebt 
sich  km 

Die  in  den  Gleidimi^en  46)  und  47)  erschei- 
nenden  Oröten  «  ond  9  sind  mrelct  bestimmbar. 

Beiüglieh  der  Grl^Oai  r  s  ~  ist  es  notwen- 
dig, eine  vorläufige  Annahme  üb.  r  dii>  Quer- 
sehiiittsflächen  der  Stäbe  zu  machen.  Mau  kann 
sich  in  der  Regel  bei  der  ersten  Annäherung 
damit  begoägeu,  die  ohigen  SummengröOen 
bloß  auf  die  Gurtung^st  ihe  auszudehnen  und 
kaim  <ii'  rormänderuiiu'eu  der  Gitter.stäh'  ver- 
aaghJä&sigca.  Auch  empfiehlt  es  sioh.  l'ur  dia 
erste  Berechnung  die  Unttqnenchnittsflichea 


kon.<>tnnt  und  im  Ober-  und  Untergurt  gleieh 
groß  anzunehmen. 

Die  angegebene  Berechnungsweise  gilt  natür- 
Uoh  ebenso  (t)r  die  Bogenfiuüiwerke,  wie  fttr 
Fadiwerkshingeträger.  von  den  letsteren  möge 
noch  jene  Anordnung  besonders  erwähnt  werden, 
wo  der  Träger  durch  ein  Mittel|gel6ak  unter- 
brodien,  also  staüseh  bestimmt  ist  (Fig.  292). 


n«.  st«. 

Hier  findet  man  bei  parabolischer  Form  des 
Obergurts  für    die   ."^iiaiiining  d<'S  l'ntergurt^i 
r  u,  wenn  y  da«  Eigengewicht  der  Konstruktion 
und  V  die  tufUIige  Belastung  bezeidinet: 
O^s  0 

TT     ^     11     _  J>-c  (i-x)(l~2x) 


2  (:U  —  2«)*/ 
ftkr  die  Spannung  des  Obenpirts  «  « 


sec  0 


48) 


49) 


M»  =  — 

2  \h; 


60) 


61) 


"^8    Iht  -\-  2fx    f  \  hr 
Ommm  =  0,  + 

**"  a  i    +  2  /•«  f 

Omi»  =  <^  — 

l-i-ifX  I  '  hr 

D.  Die  durch  einen  Ballcenträger 

versteifte  Kette. 

Um  die  Formänderungi'n  der^schlaffea  Kette 
oder  des  Seils  in  ihrer  Grötx^  zu  besehfinken« 
hat  man  die'^elbe  mittels  Hängestani^en  mit 
einem  geraden  Balken  verbunden  und  hierdurch 
ein  im  allgemeinen  stati.sch  uiihesi  iinmtes  TrÄ- 

f ernstem  erhalten.   Eine  statische  Bestinirnt- 
Mt  wttrde  nur  erreieht,  wenn  der  Versteif  imgs 
halken  wieder  durch  ein  Gelenk  unttTbro,  h.  n 
würde.  Der  Vorateifungsbalkeu  hat  die  Aulgabt-, 
eine  un^ehmiaige  und  wechselnde  Belastung 


eig,  SM. 

muglii  hst  gleichmäßig  über  die  Kette  zu  ver- 
teik'U  und  hierdurch  deren  Formänderungen 
auf  ein  geringes  Älaß  herabzumindern;  er 
maß  zu  dem  Zweck  die  entsprechende  Steifig- 
keit bMitien,  d.  b.  mit  entsprechend  großem 
Qiiersrhnittträgheit-nioni'  nt  anspi'fithrf  werden. 
Unter  dieser  Voraussetzung  kann  mau  auf  dieses 
TrIgersTstem  die  nachstehend  angedeutete  Nl* 
herungsDerechnung  anwenden. 

Das  auf  einem  Qnersehnitt  desYersteifungs- 
trägers  im  Abstaiel  e  vom  Auflager  entfiu* 
lende  Biegung.smomvut  wird  wieder 

M  =  ^\  —  Htj  52) 

wenn  das  Moment  fiir  den  freien  balken- 
träger, welches  also  bt*im  Nichtvorhandensein 
der  Kette  auftret*?n  würde,  bezeichnet.  Des- 
gleichen wird  die  Traosversaikraft 

Q^n  —  H  tg  t  I») 
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Ist  im  VersteifuugsträgLT  ein  Gelenk  aiige- 
brtdit  und  beziehen  sich  hierauf  die  Qrößen 
|äo  and  f,  so  bestimmt  noh  did  Horisontal- 
kmt  in  der  Kette  aus 


54) 


Ist  dagegen  der  Versteifungsträger  nicht 
unterbrochen  und  hat  die  Kette  eine  parabo- 
lische Form,  vemachlä^si^'t  man  femer  den  Elin- 
fluß  der  Längondehnung  r  Iliingestangen  so- 
wie (las  Eigi'iigfwicht  der  Kette,  so  berechnet 
sich  fUr  eine  im  Abstand  i  vom  Auflager  aa- 
ffraiffliMl«  Last  Q  d«r  Horiiontelzag  in  der 
Kette  »HB 


H 


Hierin  bezeichnet  /  das  konstant  angenom- 
mene Trägheitsmoment  des  Versteifungsträgers, 
F  die  QuerschnittstlÄche  der  Kette  und  bei  der 
Spannweite  l  des  Trägers  und  der  Länge  $€c  a 
der  Sp&nnketten 

Die  Ermittlung  der  ungaastjgstMl  Bdastung. 
der  größten  Momente  und  TraosTwwdkiftfte 
kann  nnn  wieder  genau  in  derselben  Weise 

durchgeführt  werden,  wi-'  hA  (hm  flastist  licn 
Bogenträgern  mit  Kämpfergeleuken.  Der  Quer- 
schnitt der  Kette  oder  des  Seils  bestimmt 
sich  aus  der  größten  H»ri7,ontalknft,  Veiche 
bei  totaler  lielai^tung  auftritt. 

Seilt  nun  sur  Abkflnung  den  KeiUMr  der 

S  f  IL 
Gleichung  66)  .-.-p  +  l&  '~fi^y^  ~  ^' 

wird  das  M'^Tipfinm  der  üurizontullcnift  bei  der 
Beketnng  mit  q  pro  Lingeneinheit 

TT  ^ 

Die  Spannungen  im  Versteifungstivger, 
welcher  als  Bl'chtriigtr  oder  als  OittcrtrSfjpr 
ausgeführt  werden  k;iiin.  bestimmen  sich  nach 
den  bekannten,  für  B:ilkeiiträger  geltenden  K«'- 
geln.  Für  den  Gitterträger  nut  parallelen 
Gurten  ei^iebt  sich  die  Sj^nung  m  einem 

Gnrtstttek  wob  8^^,  wenn  M  das  naeli  62) 

so  bestimmende  Moment,  bezogen  anf  die  Ver- 

tikale  diirrh  rlm  gegeniil)erli<u''  nflfn  Knoten- 
punkt, uuü  /♦  die  Trägcrhölie  Ueziichnet.  Des- 
gleichen folgt  die  Gitterstabspannuug  für  einen 
solchen  Träger  ans  iS'  s=  Q  sec  ß,  unter  ß  den 
Neigungswinkel  des  Stabs  gegen  die  Vertikale 
verstanden. 

Fär  den  Träger  mit  einem  Mittelgelenk 
wird 

Mmms  -  Mmi»  -  ±  ^  (8 i  ^^2^ 

und  fttr  das  absolut  grollte  Moment  im  Abstand 

X  SS  t),'2M  l  wird  ±  0,01HIH3  pl'. 

Fär  den  Träger  ohne  Gelenk  wird  d<is  Mo- 
ment für  totale  Belastung  mit  p  pro  Längeu- 
einbeit 

 y  27  

femer 


Mmim  «  — 


M 


10 


2  p  X  {l  —  X) 


M  -  Mmt^ 


worin  aus 

—  V  +  IV  +  PI  « 

einzusetzen  i^t 

Wird  die  Längeudohnung  der  Kette  ver- 
nachlässigt» ao  nimmt    seimn  kleinsten  Wert 

8  ^  an;  bierftr  «igiebt  sioih  das  abaolnt  grOftte 

Moment  bei  x  =  0,25  l  mit  ü,oitj;)2  pP 

Die  größten  Transversalk nifte  werden  in  der 

Trägennitte  ^  plj  an  den  Trägerenden 
~  pl  (fSr  den  Triger  mit  Odenk)  oder  etwia 

o 

größer,  j«'  n;ii'h  der  Steifigkeit  des  Tniger^. 

Der  Einfluß  der  Temperaturänderun^n  be- 
rectinet  ^li  in  ganz  anuogiv  Weise  vne  beim 
Bogen  mit  Kämpfergelenken  (s.  a.  Eisenbrücken, 
HoTzbrücken,  Steiubrüokenj.  Melan. 

BoUwInde  ( Pilage-row»  of  piles;  PaUe$, 

f.  pl.,  rdugsi,  m.  pl.,  f/<'  pinir).  iwu  Hulz  her- 
gesliällte  Wandu,  zur  stitiicheu  Ütütxuug  natür- 
uch  gelagerter  oder  künstlich  aiifgetragen^r 
Bodenschichten  bei  beliebig  steiler  fiöscfaungs- 
anlage  dienend. 

Bei  der  Vergätigliidik.-it  d.  s  Holzes  .-mpf-'hlen 
sich  Bohlwänd«-  vor  Mauern  nur  dann,  wenn 
ihr  Bau  und  ihre  Unterhaltung  billigeir  m 
stehen  konunt ,  wie  bei  diesen,  oder  w^m  es 
sich  um  möglichst  einfache  und  rasche  Her- 
stellung hamlelt.  \vi.'di<'s  nanientli'  h  bei  Bautt-n 
aui  Wasser  der  Fall  sein  liann.  Die  B.  werden 
in  der  Weise  hergestellt,  daß  eine  Reihe  von 
Pfählen  in  mäßigen  Abständen  voneinand.  r  in 
den  Boden  eingcranmit,  oben  inittel>  tine* 
Querbalkens  vereinigt  und  auf  ihi-j-r  Rückseite 
mit  Bohlen  (Pfosten,  Brettern)  vei-schalt  werden. 
Zu  den  Pfählen  werden  solche  Holzarten  ver- 
wendet, welche  den  Werhsi  l  von  Tnvlcenheit 
und  Feuchtigkeit  gut  aushalten  koui»«'U.  also 
Eichenholz  und  harzreiche  Niwlelhölzer.  Sie 
erhalten  einen  Quadratisch^  (^oenclmitt  oder 
werden  nur  auf  der  Bückselte  behauen,  man 
raniiiif  sie  lotrecht  oder  mit  einer  Neigung  von 
ungi>tähr  ein  Zehntel  auf  ihre  halbe  Länge  In 
den  Boden  ein.  Für  die  Stftrke  derselben  werden 
öfters  empirische  Gli'ichungi'n,  wie  c.  B. 

d  =  0,20  -f  0,015  l  m 
augewfndff ,   \\\A)i-\  il  die  Dicke,  /  die  Lange 
bedeutet.  Am  unteren  Endo  werden  si«  zugespitzt, 
zuweilen  auch  mit  Schüben  aus  OoS»  oder 
Schmiedeisen  versehen. 

Um  das  seitliche  Au.xweicheu  der  Pfahle 
mOgUchst  an  verhüten,  kommt  über  dieselben 
ein  sogenannter  Holm  mit  meist  quadratischem 
Querschnitt  zu  liegen,  welcher  öfters  auch  des 
Wasserabiaufs  wegen  etw.is  al>^'i  -.,  hragt  und 
weiters  mit  den  Pfählen  verzapft  und  ver- 
sehraubt  wird.  Der  Stoß  de«  Holms  erfolgt 
st' N  üb.-r  einen  Pfahl  Statt  des  Ilidms  können 
au€li  Zaagenbölzer  verwendet  werden,  welche 
man  dann  m  beiden  Seiten  der  PfShle  anordnet 
und  mit  die.sen  verbolzt. 

Bei  grefieren  Längen  der  Pfahle,  oder  wenn 
die  Bodenschiebten,  in  welchen  sie  steekcn,  nicbt 
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Üobntpparate  (für  Holz  uud  Metall) 
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fest  gi'DUg  sind,  sucht  man  ihre  Stellung  durch 
sogenannte  Krdiink«T  zu  sicht'rn.  hs  sind 
di»'s  nahezu  wagent-ht  gflt^gte.  einfache  oder 
dopp«'ltp  Balkfii.  weicht'  mit  ihnmi  «'inen  Ende 
an  m-r  Bohlwaiui,  mit  dt'iii  inuiTi-n  Ku«if  je  an 
«iiiem  besonderen  Pfahl  befestigt  werden  (Fig. 
2i«4).  Zwerkinäüig  ist  es,  durch  den  Anker  die 


f  ,1    '0  ^ 

Im  ^ 

/dl 

Fig.  äW. 

Mitte  des  üb«'r  den  Boden  vorstehenden  Bohl- 
wandpfahls zu  unterstützen,  doch  kann  mau 
zu  einer  tieferen  Lage  des  Aukerbalkens  durch 
Verschiedene  Umstände  genötigt  werden,  bei- 
spielsweise wenn  auOenlem  die  Anker  bald 
trocken,  bald  naß  liegen  wünlen.  Kntwe<ler  erhält 
jj-der  Bohlwandjtfahl  seine  Verankerung  oder  nur  ' 
jeder  zweite  oder  dritte.  Bei  sehr  bedeutender 
Länge  der  vorstehenden  Pfahlstileke  genügt  eine 
einmalige  Unterstützung  nieht  mehr  und  sind 
dann  mehrfache  Anker  notwendig,  wobei  sich 
Verschiedenartige  Anordnungsweisen  empfehlen 
können;  sehlieGlich  ist  zu  bemerken,  daO 
man  zuweilen  die  B.  aus  zwei  Teilen  zu.samnien- 
s^tzt,  derartig,  daß  mau  den  oberen,  der  Fäulnis 
zienilii-h  ra.sch  verfallenden  Teil  für  sich  er- 
neuern kann. 

Näheres  über  B.  s.  u.  A.  in  Schmitt,  Erd- 
kunstbau auf  StraGen  und  Kisenbahneu,  IL  Teil, 
Leizig  1(^71.  Loewe. 

Bohrapparate  für  Holz  und  Metall  (Me- 
tall-, Holzbon rgeräte,  bezw.  Bohrma-sclünen),  mit 
Menschen-  (Kler  Mas<  hinenkraft  betriebene  Vor- 
richtungen zur  Herstellung  von  kreisrunden 
Vertiefungen  oder  Löchern  oder  auch  zur  Er- 
weiterung solcher.  Beim  Eisenbahnwesen  finden 
B  der  versehiedenartig>iteu  Konstriiktii>nen  num- 
nigfache Verwendung  (z  B  IwiderBahnerliultung. 
Zuglordt-rung,  be.son<lers  aber  in  den  Kis<-nbalm- 
werkstätten  |. 

Bei  den  B.  unterscheidet  man  huuptsäehlii-h 
zwei  Teil»«,  nümlieh  da-s  .»ehiieidige  histniiiieril, 
welches  in  das  .\rbeitsstück  eindringt,  den 
Bohrer  im  engeren  Sinn  (auch  Bohrspitze) 
und  den  zur  Umdrehung  derselben,  sowie  zur 
Ausübung  des  Drucks  dienenden  Apparat.  Die 
einfachste  Form  des  letzteren  bilden  die  so- 
enanuten  Bohrgeräte,  bt-i  welchen  sowohl 
ie  Bewegung  als  auch  das  .\nj)n'ssen  des 
Bohrers  durch  Menscheukraft  erfolgt,  um!  welche 
zumeist  nur  zur  Hersteilung  kleinerer  und  ; 
seichterer  Vertiefungen  un<l  Löcher  verwendt-t 
werden.  Kompliziertere  Mechanismen  weisen 
die  eigentlichen  Bohrmaschinen  auf.  welche 
für  tfrößen^  Arbeiten  und  haupts.Hchiich  nur  in 


Werkstätten  Verweiidimg  finden;  die  Bewegung 
erfolgt  teils  durch  Menschen-,  teils  durch  Ma- 
schinenkraft und  l)eschränkt  sich  bei  den  Bohr- 
maschinen die  Obliegenheit  des  Arbeiters  ge- 
wöhnlich nur  auf  die  richtige  Befestigung  des 
Arbeitsstücks,  die  Wahl  des  Bohrers,  Ingang- 
setzung und  Überwachung  der  Maschine.  Das 
Bohren  des  Lochs  erfolgt  entweder  vollständig 
.selb.stthätig  o^ler  die  Maschine  bewirkt  nur  die 
kontinuierliche  Dri'hung,  während  der  Vorschub 
des  Bohrers  von  .Seite  (les  Arbeiters  durch  einen 
an  der  Maschine  vorhandenen  Mechanismus  be- 
wirkt wird. 

Im  nachstehenden  sollen  die  beim  Eisenbahn- 
wesen haupt.sächlich  in  Verwendung  kommen- 
den B  und  schließlich  auch  die  zum  Scharfen 
der  Bohrer  dienenden  Maschinen  —  Bohrer- 
schleifmaschinen —  näher  besprochen 
werden. 

1.  Die  Bohrer  sind  spiudelartige  Stahlkörper 
Tun  3—30  cm  Länge,  welche  an  dem  einen  Ende 
sich  mehr  oder  weniger  verbreitem  und  mit 
schm-idigen  Zu.schärfungen  versehen  sind,  au 
dem  andern  Ende  mit  der  zur  Erzeugung  der 
drehenden  Bewegung  dienenden  Vorrichtung 
fest  verbunden  werden.  Je  nach  der  Art  der 
Bewegung  und  Verwendung  unterscheidet  man 
Hamlbohrer  (welche  nur  mit  der  Hand  allein 
bewegt  wenlen),  und  tierät bohrer  (welche 
in  Bohrgeräten  oder  Bohnmischinen  Verwen- 
dung Huden);  je  nachdem  sie  zur  Bearbeitimg 
von  Metall  oder  Holz  verwendet  wertien,  unter- 
scheidet man  ferner  Metalllwhrer  und  Holz- 
bohrer. Eigentliche  Handbohrer  kommen  nur 
bei  der  Bearbeitung  von  Holz  in  Betracht.  Bei 
den  Metallbohrern  unterscheidet  man  nach 
der  Art  der  Zus<'härfung  der  Bohrspitzen  xwei- 
Bchneidige  und  einschneidige  Bohrer.  Die 
zweischneidigen  sind  stets  klein  und  werden  nur 
zur  Herstellung  von  Löchern  bis  zu  H  mm 
Durchmesser  verwendet;  die  einschneidigen 
haben  den  Vorzug  einer  besseren  und  schnel- 
lereu Arbeitsleistung  bei  verhältnismäßig  gi*- 
ringerem  Kraftbedarf;  sie  vermögen  eigentlich 
schneidend  zu  wirken,  während  die  zweischnei- 
digen Bohrer  nur  .schabend  wirken. 

Bei  den  zweischneidigen  Bohreru 
schließen  die  Schneiden  einen  Winkel  mit  <|er 
Drehachse  ein  und  bilden  eine  Spitze  (Fig.  •iJtö» 
und  290' I.  <laher  auch  Spitz-  oder  Handbohrer  ge- 
nannt. Bei  den  Spitzbohrern,  Fig  Ulif)',  stehen  die 
Schnei<len  zumeist  unter  einem  Winkel  von  45 
bis  ßO*".  während  d'-r  .\nstellwinkel  ca.  HO*  Im-- 
trägt ;  dies.'  B(»hr«T  sehabeii  n)ehr  als  sie 
schneiden  und  werden  sehr  rasch  hin  und  her 
Iwwegt  Bei  den  Snitzbohrern  für  Eisen  und 
Metall.  Fig.  2U5*,  soll  der  Schneidewinkel  ni<  ht 
unter  MM«,  gewöhnlich  100 — l-io"  betragen;  der 
günstigste  Winkel  ist  110".  Bei  den  Hitlzbohrern 
sind  die  Winkel  klcim  r  und  liegen  die  Schneide- 
winkel zwistdien  'M)  und  öo",  während  der  An- 
stellwinkel häufig  gleich  Null  ist. 

l'ni  iM'i  der  Bearbeitung  von  Metall  mit  Spitz- 
bohrer diesem  eine  ridjtige  Stellung  zu  g-  ln-n, 
wird  am  .Arbeitsstück  im  .Mittelpunkt  des  zu 
bohrentlen  Lm  lis  eine  konische  \  ertiefung  mit 
einem  spitzen  Werkzeug  (Körner)  geschlagen  und 
in  dies»'  <lii-  Bitlirsjtitzc  eingesetzt  Jene  Bohrer, 
deren  Si  hneiden  zur  Drehachse  senkrecht  stehen, 
heißen  Cent  rum bohrer  (s.  Fig.  2'.*'>*|  Bei 
diesen  iM'trägf  der  Schueidewinkel  stets  l>*o'(es 
liegen  also  die  Schneiden  in  einer  (Jeradeu)  und 
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Bohrappuwte  (iBr  Hob  und  MettQ) 


ist  der  AustfUwiukfl  ß  in  lit-r  ß*>gel  4—6*. —  l'iu 
bei  dii'sor  Bohrergattuug  den  Bohrern  die  rich- 
tige Stellung  zu  geben,  bringt  man  an  den- 
selben entweder  in  der  Mitte  eine  kräftige  mit 
8i;hn(  iili'n  \  i-rsfluMi"  Siut/.'  odt-r.  ]>r\  sokhen  für 
größere  Li/cher,  'iiiiii  kleinen  e^liudrisichen 
Zapfen  an  (s  Fi^'  -".».')*);  diese  letzteren  Bohrer 
werden  ilalu  r  auch  Zapfenboh rer  p>n;iunt. 
Bei  Verwt'iiiiung  cine-i  Zaplenbohrers  muß  zur 
Krn  ii  liuiiir  <1'T  tirhf i;,'!'!!  Stellung  zu^T^t  mit 
einum  Spitibuluxr  vom  Durchmesser  des  Zupteus 
ein  Loch  in  dem  Arbeitsstfick  Yorgebohrt  werden. 
Dies-- Bolirt  r müssen  imallgemi'inpn  "-tfif  pt'führt 
wenlta,  da  .-ie  »ich  sonst  verlaul'en,  *l.li.  nicht  ge- 
rade, sondern  unrunde  Löcher  herstellen.  Behufs 
beeondersffuter  Führung erluilten  die  Bohrer  mit- 
unter  anoh  einen  helbkreiBflinnigen  Quenehnitt, 
-  Fitr  29')*,  und  werden  dann  K  a  u  o  ri  ii  l»  o  h  r  o  r 
genannt.  Eine  neuerer  Zeil  viellaeii  und  mit 
Erfolg  angewendete  Bohrergattimg  sind  die 
Spiral-  oder  sogenannten  amerikanischen 
Bohrer,  Fig.  21)5*.  I)i<  se  haben  eine  cylindrische 
Form  (vom  Durchmesser  des  zu  bohrenden 
Loch.s),  wo(hir<-h  eine  sehr  gute  (ji'radführung 
erzielt  wird;  si.  l-r-itzen  zwei  Schneiden  und 
zwei  sclir.iuhiufönnig  einirtfr-aiste  Nuten,  in 
welchen  die  Späne  gleichsam  a.ut  schiefen  Ebenen 
sehr  leicht  austreten.  Der  in  Fig.  •J'.tr>'  (liir^,'n- 
stellte  Spiralbohrer  ist  eine  Kombination 
eines  «merifauiifielMni  mit  einem  Zapfenbohrer. 


Hr.  ». 


liti  ika  Holzbohrern  unterscheidet  man 
ebenfalls  verschiedene  (jattungeu,  und  zwar 
Parallel-,  Spitz-  und  ('eiit  rumbohrer. 
Der  Parallelbohrer  hat  eine  bogt-nförm  ige  löffel- 
artige .Schneide,  daher  auch  Löffelbohivr  (s. 
Fig. 'iyj*)  genannt.  Der  Spitzhohrcr  erhült 
einen  bogenförmigen  Querschnitt  und  läuft  die 
Schneide  in  eine  Spitze  aus.  Nachdem  aber 
diese  beiden  Bohrergattungen  mit  geraden 
Sehneideu  meist  sehr  m.iii^'i'lli.ift  .ulii  iti  n.  >o 
Werden  dieselben  gewoiiulich  lu.tielt  rtn  l'  inii  vi  r- 
wcudef,  und  zwar  <ir«'|it  man  sowohl  den  l*a- 
railel-  alü  auch  den  Spitzbohrer  in  glühendem  Zu- 
stand um  ihre  A«h.se,  wodurch  man  den  sehr  gnt 
s.rw.'uiIU.ireu  Sch  uccJm- n  Im  Ii  r  >■  r  iFitr  -'>.'^1 
erhält.  Der  (.'entrunibulirfi  b»-ii3'.i  in  der 
Mitte  die  S^)ifze,  auf  einer  Seite  die  eigentliche 
Bohn-rschneule,  auf  der  andern  Seite  einen 
parallel  zur  Bidirenichse  stehenden  Vorschnoide- 
zaliu  (s.  Fig.  21ir»'"),  welcher  den  Zweek  hat,  die 
Uolzliutern  durchzuschneiden,  bevor  das  Abheben 
von  Spftnen  erfolgt.  Auch  für  Holz  werden, 
ihnlkin  wie  für  Metall,  Spiralbohrer  (siehe 


I  Fig.  21»ö"^  verfertigt,  indem  man  eine  glatte, 
clei<  Ii  breite  Schiene  in  warmem  Zustiiiid  um 
die  Mitielaohse  Ttfdreht  Diese  Spiralbohrer 
erbaitett  behufs  besseren  Angreifnu  und  Vor- 
schubs unten  eine  schraub*nartig  cimiefciUe 
Spitze;  sie  führen  sich  selbst  und  li.ilu  n  sich  in 
der  Praxis  sehr  gut  bewährt. 

II.  Bohrgeräte.  Von  diesen  werdtm  haupt- 
sächlich zwei  Gruppen,  und  zwar  eine  mit  wech- 
selweiserDrehung  i  für  •■inschni'i<!ige  Bi>lin.'rj. 
so  daß  die  Bohrspitze  abwetli.selud  iu  rAs»:her 
Folge  einige  Drehungen  ßaeh  links  imd  dann 
.  wieder  l  ini^^r  Dr.  hungpn  nacii  rechts  empfängt 
I  und  solche  für  eine  kontinuierliche 
Drehung  nach  reohtt  (flr  einaehn«idige 
Bohrer)  verwendet. 

Zur  ersteren  Gruppe  gehOrt  der  sogenannte 
Rollen  höh  rc  r.  Br»i  di>  «om  i?t  pntwrdor  ••iiio 
Rolle  mit  einer  Rille  »iin-kr  auf  duu  Bohrer  oder 
auf  eine  eigene  in  eine  konische  Spitze  au.s- 
Uufende  Spindel  gesteckt«  in  welcher  der  Bohrer 
befestigt  wird  (s.Tig.  296).  Diese  Spitxe  wird 


entweder  in  eine  Vertiefung  der  Werkbank,  des 

Schraubstocks  odi  r  Lri  irm  ein  vom  .ArbcittT  vor 
der  Brust  gehaltviKS  Buhrbrett  mit  eingest>tster 
Stahlplatte  und  entsprechender  Vertiefung  ge- 
stemmt, währuid  der  zwetsohneidtge  Bohrar  an 
das  Arbeitmtflelc  mit  entaprechendem  Dmek  an- 
gesetzt wini  Dio  wwhsclndf»  Bewegung  wird 
durch  (it  n  B.ilirbogen  (auch  Drillbogen,  Fiedel- 
bogetij,  w  leh>  r  aus  spuiisehem  Rohr.  Fischbein 
oder  einer  Stahlklinge,  sowie  einer  Hanf«chnar 
oder  Darmseite  besteht,  diirch  Hin-  nnd  Her- 
ziehen d.  r  Si  limir  auf  diT  Rolir  htTvorgenifen. 

Sehr  siniireicli  ist  die  Konstruktion  des  aus 
England  eingeführten  archimedischen  oder 
Drillbohrers,  Fig.  297  (auch  Bohr- 
winde mit  Spiralgimg  genannt),  die 

tden  Vorteil  gewährt,  daß  mau  damit 
auch  dort,  wo  die  Umgebung  der 
Fflhnmg  des  Bohrbogens  hinderlich 
ist,  arbeiten  kann.    D>  r  I)rillb.>hr«T 

J besteht  aus  einem  StahlstübclKU,  wel- 
ches glühen«!  gewunden  wird,  .so  daß 
es  die  Besohatfenheit  einer  Si  hranbe 
mit  sehr  stnien  Oewindgängen  an- 
nimmt An  dem  einen  Ende  wird 
diese«,  ^tück  mit  einem  Uolzknopf.  am 
unteren  Ende  mit  einer  Hülse  zum 
Einsetzen  das  Bohrers  versehen.  Der 
I  Knopf,  welcher  zum  Andrücken  de« 

Big.  tn.     Bohrers  gegen  das  Arl»- itv^türV  v,  r- 
wendet    wird,    ist   derart   mit  der 
'  Sjiindel  verbundi-n,  d;iJi  er  fest  in  der  Hand 
'  gehalten  weiden  kann,  während  die  Spindel  sich 
I  um  ihre  Achse  dreht.  An  der  Spindel  sitzt  eine 
kleine  Mutter,  weK  lie  mittels  ein<  -  H-  tt>  rasch 
hin-  und  hergeschoben  wird,  wodun  ii  die  w«.rh- 
selnde  oder  uu^etzende  Aohseudrehung  hervor- 
I  gerufen  wird.  Übrigens  worden  auch  J^rillbohier 
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mit  «aweitiger  kontin« i^Tlicli-T  Bewegung  kon- 
«ÜTiiert,  welche  iedocli  in  <ier  Praxis  vv^cn 
ihrer  Kompliziertheit  und  größeren  Kosten  als 
der  einfache  Drillbohrer  keinen  Riu^^ng  fanden. 
M  den  Torbeschriebcnen  Bohrgeriten  werden 
m  zweischneidige  Bohrer  ▼«rw«nd«t. 

Zur  flattniip  d'T  Huhrp^riit.'  mit  konti- 
11  u  1 «  r  1  i  ü  h  r  i>  r  e  1»  u  Ii  g  gt  büri  u  der  S  o  h  n  e  1 1- 
bohrer,  die  Brustleier,  die  Bohrkurbel 
und  die  B o  h r ra  t  soh e  (Bohrknarre).  Bei  die«en 
Bobr^Titen  werden  auaschließUeh  eidsclinei-> 
iig-  B.>hr<-r  v.  rweiid'  t 

lieiuj  JjcljutjlibohrtT  (Fig.  298),  welcher 
noch  nicht  allgemeine  Verbreitung  gefunden 
bat,  befindet  sieh  auf  der  Bohrspindel  eine 
«jiwere  Scbwingscheibe  und  Uber  dwwlben  eine 
lose,  äb'T  dir  Spindf'l  ir.-;tc.kt.'  Hülse,  welche 
wieder  ein  in  der  Schwiugscheibe  eingeschlos- 
senes Sperrr4ifi  triigt  und  durch  einen  in  der 
ifchwingsch'  ili' Tiffestigten  Sperrkegel  die  «Spindel 
intreibr.  üui  di««  Hülse  ist  in  mehreren  Gangen 
•'ine  Schnur  geschlungen,  die  an  den»  einen 
durch  ein  Loch  im  BohirgesteU  geführten  Endo 
«nen  Ring^  trägt«  und  mit  dem  andern  Ende 
*rn  ümfanjx  finiT  Rolle  befestigt  ist;  wird  diese 
Jetstere  vorwärts  gedieht,  und  dann  wieder  frei- 
gcjuaoD,  80  wird  «le  dweb  eiiw  Spiralfederirieder 


Yif  am. 


Fig.  «W. 


xuruck|;edi-ebt.  Die  Drehung  erfolgt  durch  An- 
nähen und  Nachlassen  derSeliniir (Sehnuinpiel) 
und  treibt  die  Schwin|rs<  h>'if)p  vf'rriiö<,'.'  diTdurrh 
(J.IS  Schuurspiel  erhaltoiieu  libeudigea  Kuli  den 
Rohrer  ununtt-rbrochen  in  derselben  Richtung, 
wobei  der  Bohrer  1600—2000  Umdrehungen  in 
der  IGinite  macht.  Diesen  Bobreeiit  ist  ge- 
eignet die  fnthcr  angefOhiten  Bolhrappante 
)^nzlich  zu  verdrängen 

Ein  einfai-hes  Geriir  i>r  die  Brnstleier 
bei  Verwendung  fttr  Holz  Bohrwinde  genannt) 
Fig.  299).  DiMelbe  besteht  aus  einem  doppelt 
;;*>krÖpfteri  Tt-il.  welcher  unten  eine  Hüls.'  zur 
Aufnahme  den  Bohrers,  oben  einen  Knopf  mit 
gebogener  Eiaenplatte  Besitzt« 
auf  welch  letztere  ini-ist  mit 
der  Brust  der  Druck  ausgeübt 
wird.  Di  ■  kiiiitinuierliche  Be- 
w^ong  wird  mit  der  Hand 
dnrcb  Orebnng  de»  Handgrifis 
d  hervorgebracht.  Ein  ;inf  ähn- 
lichen Principicn  bombendes 
Bohrgerät  ist  der  in  Fig. 
daigestellte  Bäder  bohr  er; 
der  Antrieb  gesdiiebt  jedoch 
hier  mittels  einer  Kurb-  I  und  wird  dir  hnri- 
lootale  Bewegung  durch  das  Zahuräderpaar 
Bacyklopidie  dw  Hi 


auf  die  Bohrspindel  übertragen.  Der  Druck 
gegen  das  Arbeits-stück  wird  entweder  durch 
Ansetzen  des  Knopfes  an  die  Brust  oder  durch 
den  Druck  der  Hand  gegen  denselben  herror- 
gerufen. 

Simtliche  bis  mm  beschriebenen  Bohr* 
frcriitc  fimlcn  hauptsäcbli«  h  ln  i  Herstellung 
kleinerer  Löcher  bis  8  mm  DurcbmeKser  Ver- 
wendung. Sind  größere  Löcher  zu  bohrt  n,  so 
mtteeen  die  Geräte  kräftiger  ansgefiihrt  und 
swiscben  ArbeitssHlck  und  einem  andern  Gegen* 
stand,  etwa  einem  Kranausleg'T,  f»in*:o.^pannt 
werden.  In  Fig.  301  ist  ein  derartiges  Uerät, 
welches  den  Namen 

Bob  rkurbel 
flShrt,  dargestellt. 
Dasselbe  gleicht  in 
seinem  Unterteil 
der  Uru-rleier  und 
wird  ;iui  h  wie  diese 
bewegt.  Am  oberen 
Ende  des  dopjiil- 
gekröpften  Arms 
ist  sur  Befestigung 
mit  der  an  dem 
Kranausleger  be- 
findlichen Scbrau- 
benspindel  (Stell' 
sobninbe)  entweder 
eineVertiffiiiiETridor 
eine  Spitze  ani^e- 
bracht  und  wird 
der  Vorschub  des 
Bohrers  von  Zeit  zu 
/,>'ir  initTfls  ili-'-cr 
Spimiel.bezw.durch 
Drehen  des  Hand-  Fif.  aoi. 

rads  bewirkt. 

Handelt  es  sich  darum,  größere  Knt  tleistungen 
zu  erzielen  und  Löcher  in  Mi  tiiUgt'genständen 
herzuateUen.  welche  ein«  solche  l^g»  haben, 
daß  man  mit  keinem  der  besprochenen  Werk- 
zeuge gut  zukommen  kann,  so  wird  die  B  o  Ii  i - 
ratsche,  auch  Bohrknarre  (Fig.  302),  verwendet. 


Fit» 


Dienvlbe  besteht  im  wesentlichen  aus  einem 

Kbelfömiigen  Hebel,  in  welchem  eine  Spindel 
le  drehbar  gelagert  ist  In  diese  Spindel  wird 
auf  der  etnen  Seite  der  Bohrer  efngestookt» 

wiUircnd  sii  li  auf  d"r  aiidfni  .'^♦■if<'  i'iiv  Spami- 
schraubc  mit  Körner  behndct,  welche  den  Vor- 

4S 
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M-Iiiili  dvs  }5ii]iri  r>  vmnittelt.  Die  Dr-t  lniiii: 
des  Bohrers  winl  (l;iilur\h  tfrreicht,  daß  er  (iurch 
•'in  auf  der  Siiiiid,-!  zwisfrhi-ii  der  Gabel  di's 
Hebels  sitzeudeH  Sperrrad  bei  der  Drehung  des 
Hobels  mittels  oines  auf  demselben  befindlichen 
Sj»('rrk«'g«  l>  indi  i  S'  hin  idiii  htiiiij;  initgi>uoimnon 
wird.  Der  Vorwlmb,  bezw.  das  Nachspaimen 
de»  Bohrers  erfolgt  mit  der  Hand  durch  Dr^ 
Inmg  der  Spann-i  hnvuht'.  Uei  diT  in  Fi>,'.  303 
dargcst.'lltt'H  LJuhrrutschf  ist  »-in  NiK-hspauneu 
von  dtr  Hand  nicht  i-rfordorlich ,  weil  der 
Bohrer  kontinuierlich  »elbstthätig  vorgeschoben 
frird.  Diese«  letsfere  Bohif;erilt  wiroT  bei  den 
Eisonbahin-n  vielfach  iinfrpwi^ndi  t, 

Schließlich  ist  uixh  die  Dreh  bau  Ic  (s.  d.) 
SU  erwiUbnen  und  tiudet  auf  dieser  das  Bohren 
auf  iweierlei  Art  statt,  und  xwar  entweder  so, 
daft  der  Bohrer  wo  der  Brehbankspindel  einge- 
spannt und  d.i-  A rhi  ifsstiick  ihm  .ilhuählich  zu- 
lietiihi  t  wird,  oder  su,  dali  (hus  Arbeitsstück  mit 
der  Spitidcl  lunläaft,  während  der  Bohrer  keine 
drehende  Bewegung  erhält,  sondern  nur  in  der 
Richtung  seiner  eigeiwu  liinge  in  der  Dreh- 
achse vorgeschoben  wird  F>ie  erste  ^Iilhotb» 
wird  dann  augewendet  ,  weuu  eiu  eiuziges  Loch 
in  der  Mitte  des  Arbeit s>tücks  gebohrt  werden 
soll,  während  die  zweite  Methode  daini  zweck- 
mäßig erscheint,  wenn  mehrere  Löcher  an  ver- 
schiedenen Stelleu  des  Arbi  itsstücks  hergestellt 
werden  mässeu.  Das  Bohren  auf  der  Drehbank 
bildet  den  Obei^ang  zum  Bobren  mit  den 
eigentlichen  Bohrmascliineu. 

III.  Bohrmaschinen.  Die  Bohnmuschiuen 
gliedern  sich  vor  allem  in  Metall-  und  in 
Holxbohrmasohineu.  So  verschiedenartig 
aneh  die  Bobrmaüchinen  gebaut  sind,  so  lassen 
sie  sich  dnch  n;ii-li  den  hesondcn  n  Zwecken, 
welchen  sie  dienen,  zuuiichst  wieder  in  zwei 
Hauptgmp^n  teilen,  und  nrar  in  solche,  welche 
bestifl^t  sind,  in  einen  massiven  Körper  ein 
Loch  «u  bohren  (das  den  Lochriium  ausfflllende 
Material  anszuhohn  n  i ,  und  in  solclif,  weli-he 
dazu  dienen,  fineu  <  vliudri.>«chen  Kaum  auszu- 
bohren, bezw,  ein  Rohr  04ler  eiueu  Cylinder  so 
narh/narheiten .  daß  die  luuenfliiche  genau  cv- 
liiuirist-ti  ist.  Die  erstere  Gruppe  bildeu  die 
Lochbohrmasch  ineu.  kurzweg  auch  Bohr- 
maschinen, die  zweite  die  linderboh r- 
maschinen. 

Die  T, ochbohrmas  eh  i  n  e  n  sind  wieder 
in  ilin  r  Konstruktion  sehr  muuuigfach.  Findet 
der  .\ntrieb  durch  die  Hand  des  Arbeiters  statt, 
so  liaü  die  Bohrmasohine  nicht  viel  anderes  als 
ein  Biderbohrer  mit  Ckstell  ist ,  so  wird  sie 
als  Handh  II  h  r  m  asch  i  ne  h.  /.  ichnet ;  ist  sie 
durch  eine  IMaUe  an  der  Wand  betest  igt  uud 
erhalt  die  linlu^piudel  die  rotierende  (eventuell 
auch  gleichzeitig  die  fortschreitende)  Bewe^ng 
durch  die  Transmission,  und  ist  rerner  jener 
Teil,  auf  welchem  das  .\rbeit,s,stück  befestigt 
wird  (BiihrtiM-hi  unabhängig,  z.  B.  am  Boden 
d'M-  Werksfälie  befestigt,  so  heißt  sie  Wand- 
ln» Ii  r  m  a  s  c  h  i  u  e  ;  i^t  der  Bohrme<''hanismus  uud 
di  r  Bohrtisi  h  auf  einer  Säule  oder  auf  einem 
gußeisenit-n  Stiinder  betVstif,'!,  >o  iK'nnt  man  sie 
Säulen-oderf  reistehendeBohrmasch  iue; 
wird  der  Bohrmeebanismns  von  einem  dreh- 
baren eisernen  Arm  getngen  und  kann  der  Me- 
chaui-nnis  längs  desselbi-n  ver.vcludieu  werden, 
SU  fiihrt  di4'  Miwchine  den  Namen  Radi  a  1- 
bohrmaschine.  Gestattet  die  Bohrwell«-  nicht 
aUdit  die  rotierende  und  in  ihrer  Läugsrichtuug 


die  forts(  hreiti  iide  Hl  w.  i,'ung,  sondern  kann  die 
Bohrwellc  auch  parallel  verschoben  werden,  so  ist 
es  möglich,  sogenaunte  Langlficher  zu  ladiren, 
also  Schlitze  iu  Wellen  auszuarlxdten,  wie  sidche 
beispielsweise  zur  Aufnahme  vou  Keilen  häufig 
gebnunlit  werden.  Solche  Maxhiuen  hei&en 
Langloohbohrmaschineu.  Außerdem giebt 
es  noch  eine  Reibe  von  8  p  e  c  i  a  1  b  o  b  r- 
maschinen  fiir  ganz  besondere  Zwecke,  wie 
z.  B.  Schienen-,  Waggo  n  ra der-.  Rad  r  ei- 
fenbohrmaschiuen  et< 

Bei  der  größten  Zahl  der  Lochbohr» 
masobinen  steht  die  Bohrspindel  Tertikai  und 
erlangt  einerseits  eine  rotierende,  andererseits 
eiue  fortsi  hreileude  Bewegimg,  durch  welch 
letztere  auch  der  Bohrer  den  erforderliehen  Druck 
auf  das  Arbeitsstftck  empCängt.  Man  nennt  solche 
Maschinen  auch  Verttkafbobrmaschinen. 

Die  i  irifai  h->ti'  Form  einer  solchen  ist  die 
Handbohrmaschine  (Fig.  3U4 ).  Bei  derselben 
ist  der  eigcut  liehe 
Bohrer  mittels  einer 

Stellsehraube  an 
einer  Eisenstauge  be- 
festigt, an  deren  un- 
terem Ende  sieb  xur 

Feslkh'iumung  an 
der  Werkbank  oder 
auf  dem  Arbeitsstück 
verstellbare  Fußplat- 
ten befinden.  In  dem 
Bohrspindel»  riiger  ist 

eiue  horizontale 
Welle  gelagert,  auf 
Welcher  einerseits  ein 

Schwungrad  mit 
Kurbelhehel. anderer- 
seits ein  BUgel  mit 
der  Bohrspindel  samt 

Konusgetriebe  und  Vorschubvorrichtung  sitzt. 
Die  Bewegung  erfolgt  durch  Umdrehung  .1er 
Kurbel  Von  der  Hand  und  wird  dun  li  clie  W,  ]l,., 
sowie  die  Kegelräder  auf  die  Bohrspindel  über- 
tragen. Der  Vorschub  des  Bohrers  erfolgt  mittels 
des  Handrädchen<,  bezw  der  an  demselben  be- 
festigten Schraubeuspindel  mit  Greifapparat. 
welche  mit  der  Bohrspindel  durch  Stift  und 
üixt  gekuppelt  ist;  hierdurch  ist  die  Drehung 
derlwhrspmdd  und  der  Vorsebubspindel  onab- 
hänciK  Voueinander 


rtf.  soi. 


Solcne  Maschinen 
werden  auch  in  an- 
derer Form  ausge- 
föhrt  und  i«»t  smeefell 

jeni'  Kon-*niKtion 
vicUach  in  Gebrauch, 
hei  welcher  der  ganse 
Apparat  an  emem 
einzigen  Gußstflek 
befestigt  ist  —  Die 
iu  Fig.  .H0.'>  darge- 
stellte Haiidbohrma- 
stdjiue  besitzt  einen 
auf  der  Werkbank 
aufzustellenden  Guß- 
ständer, an  dessen 
tmterem  Ende  zur 

Befestigung  des  Ar- 
beitsstücks enf  \\  edel- 

ein  Schniubstoi  k  m- 

gebracht  ist  oder  aber  auch  ein  BobrtiMrk 
sich  befindet  In  dem  GußsOiider  ist  die  Ter- 
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ükal«  Bohrspiudi-l,  dio  liurizotitale  Kurbelwelle 
obA  «ine  Zwisclieuwelle  für  liäderftlx'rsetzung 
i'rliig.^rt.  Di-'  Biilir^pindel  ist  zweiti'iHp:  ima 
tra^t  uiileu  (ku  Bulirkopf,  WBhr»>ud  dt«r  Ober- 
teil uußen  eia  Gewinde  besitzt.  Beide  Teile  las^cu 
sich  auch  kier  unabhäugig  roaeinaader  drehen, 
sie,  wenn  init«imuid«r  gekuppelt,  die 
Auf-  unrl  Abb.nvrfriiii«^ zii^ammeu  machen inüsseu. 
Der  V  orschub  rrloigt  von  Uand  oder  selbst- 
thätig  mittels  Excenterbowegung  auf  ein  über 
dem  ^Ständer  befindliches  Sperrrad,  welches  auf 
der  Bohrspindel  sitxt,  in  einer  innen  befind- 
liehen  Keilnut  gleitet  und  bei  li  r  Divhuii.r 
durch  den  öperrkegel  die  Bohrspindel  vorschiebt. 
Niieh  Auslösung  des  Sperrkegels  kann  die 
Spindel  von  der  Fliind  geschoben  werden.  Der  Vor- 
»■hubapparat  wird  im  allgemeinen  .<ehr  ver- 
schitnlou  ausgeführt  und  zwar  entweder  mit 
einer  Sehraubenspindöl,  durch  ftkhnecke,  Zahn- 
stange oder  auch  durch  einen  Foßiritt  mit  cnt- 
^pn-cheuder  HebeliibGr>etzung,  manchmal  attfh 
mittfls  Ilaudhebel.s.  Der  Antrieb 
ge>i<'hirht  mittel-,  di-r  Kurbel  und 
wird  die  Bewegung  durch  diu 
auf  der  Zwischenwelle  sitxenden 
S(.  hriigräder  auf  die  Bohrspindel 
mir  IStiniriidenj  übertrageu  uml 
sind  gewöhnlich  zwei  RaderübiT- 
Mtxungeu  für  verschiedene  Uui- 

drehung.sgfs.  h  w  i  tul igk c i t^n  des 
Bohrers  v  .i  innideu.  Zur  R-  iru- 
liening  der  (ie.s)  hwindigkeit  wird 
je  naeb  Bedarf  da-s  eine  oder  das 
andere  der  auf  der  Zwischenwelle 
sitzenden  Räder  entsprechend  ein- 
gerü'  kr  Zuu!  Aii^^leich  der  CJe- 
ächwiudigkeit  ist  an  der  ZwiM;h«U- 
welle  ein  horiz^mtal  gelagertes 
Jk-hwungrad  angebiaiht. 

Mit  diesen  Ilaudbohrmasrhinen, 
web  he  sich  besonders  für  kleinere 
lii'paraturwc'rkstattencUeishäuser) 
eignen,  können  Locher  hU  zu 
.'{5  mm  Durchmesser  gl'}).. Iii  »  w.  r- 
den.  Alliier  dfii  vorgeführten  T\ (h  u 
wenleu  ilaudboliriiias(;hiueu  auch 
als  Wandbohnnaschinen  und  als 
Saulenbohrmaachinen  ansgefdbrt. 

Im  Princit'  ülinlii  h  niil  den 
Torst«be&d«u  Boltnuivschiiieu  sind 
dio  f  r  0  i  e  t  e  b  e  n  d  e  n  B  o  h  r- 
ra  a  ä  c  h  i  n  c  u ;  dieselben  sind  jedoch  gröi^er  uud 
kräftiger  gebaut  unrl  erfolgt  der  Antrieb  durch 
motorische  Kraft  mittels  Kiemen.  In  Kig.  30ij  a,  b 
Ist  eiue  derartige  Bolu'uuücbiue  dargestellt.  Der 
Bohr-  und  Vorsohubniechanismus  ist  auf  einem 
schwi-ren  gußeisernen  Ständer  montiert,  welcher 
meist  auf  einer  Geriunplatte  aufgestellt  i.st,  auf 
welchor  man  höhere  scliwere  Arbeitsstücke  auf- 
stellen und  befestigen  kann.  Für  die  Befesti- 
gung klein«  rer  Arbeit«st9cke  dient  der  am  un- 
term T  U  des  Standers  au^ebraehte  Bohrtisch, 
Welcher  entweder  durch  eine  Zahnstange  mit 
Oetrieb  in  einer  Pi  ism  •ufuhning  oder  durch 
eiliA  Si  hrrtubeuspiudel  mit  ij<;hrä£(rädvrilber- 
settari^'  ,  j-  aach  der  Höhe  des  ArbeifestöcV», 
auf-  und  nii-derbewcgt  werden  kann  TMmfs  Vx- 
iuüglichung  der  Aufstellung  citu>s  Arbeitsstücks 
auf  der  Grundplatte  sind  dii-  Tische  mit  Kr»  uz- 
support-  und  2ur  Seite  drehbar  eingerichtet. 
Mauclinial  ut  auch  die  Einrichtung  g'  trof- 
feo,  <ki&  für  noch  höhere  Arbeits»ttteke  vor 


dem  Stander  eine  Vertiefung  hergestellt  ist. 
Wa5i  nun  den  Bohrmechanismus  anbelangt, 
so  wird  die  Bi)lir>]iiiiilcl  durch  Schrägräder, 
welche  mittels  einer  SlulVuschcibe  mit  doppeltem 
oder  ohne  Radervorgelege  in  Drehung  gesetzt 
werden,  betrieben.  Die  Bohrspindel  trägt  am 
unteren  Ende  den  Bohrkopf  zur  Aufiiahm«  des 
Bohrers;  sie  ist  im  Ständer  konisch  nachstell- 
bar gelagert  uud  oben  abgesetzt.  Auf  dem  ver- 
jüngten Teil  ist  eine  mit  Schraubengewinde 
versehene  Httlse  aufgesteokt  und  diese  mit  der 
Bohn^pindel  wo  Terbunden,  daß  beide  unab- 
liän^'i;^'  voneinander  gedreht,  aber  nur  mitein- 
ander gehoben  oder  gesenkt  werden  können. 
Der  Vorschub  des  Bohrers  erfolgt  mittels  Ex- 
centerbewegung  oder  mit  Ripmenstufonscheiben 
uud  Schnecke,  kauu  aber  nach  Auslösung  des 
Sii-ii.  rungsmw^hanismus  auch  mitte).  einesGrifl- 
rad.s  direkt  von  Uand  bewirkt  werden,  so  dai* 
der  Arbeiter  nach  Vollendung  etaes  Lochs  den 
Bohrer  rasch  in  die  Höhe  heben  kann.  Die  An- 


Flg.  BMft. 


trieb?iVorg<'lege  können  durch  seitliche  Ver- 
schiebung oder  infolge  excentrischer  Lagerung 
dui  '  Ii  I>i  i  liutif,'  ;iu^-  und  eingerückt  wcrdcu,  jf 
nac  hdem  eine  kleinere  odor  gröüere  Kraft  er- 
fordert wird,  d.  h.  je  nachdem  kleinere  oder 
größere  Bohninirfn  misirpführt  werden  sollen. 

Diese  Bohnuiuscliiutu  haben  iusoferne  eine 
beschränkte  Verwendung,  als  die  Ausl  Hiuiin:  rler 
Bohrspindel  eine  konstante  und  daher  auch  die 
Entfernung  der  Löober  fom  Band  des  Arbeits- 
stücks (bis  circa  7Ü0  mm)  hpiirrnzt  i-t.  I'*;; 
Löcher  in  größeren  Eultetuuugeu  vuiu  iiaii  l 
des  Arbeitsstücks  bohren  zu  können ,  muß  so- 
mit die  Ausladung  eine  gröl^ere  sein  und  er- 
scheint es  vielfacti  auch  wBnacbenswert,  den 
Bohrer  li.icli  jnl.  r  Ipi  licbiu'.  n  Stelle  des  Arbeits- 
stücks bringen  zu  können;  die;i  Lst  nur  niögiicb. 
wenn  derselbe  außer  in  vertikaler,  auch  noch  in 
horizontaler  Richtung  bewegi^  werden  kann.  Filr 
einen  solchen  Fall  muß  die  Ifaschine  derart 
eingerichtet  sein,  daß  eine  Drehung  des  Bohrm 
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um  eine  vertikale  'Achse  und  eine  Yenchiebiuig 
TOD  und  nach  d«r  Aehs»,  besw.  einekrrisfSrmige 

nnd  radial''  r!<'w«>giin^'  stattfinden  kaaa  Holir- 
maeehinen,  welche  difstT  Anfordertinp  ent- 
f^reehen,  nennt  man  R  a  d  i  u  1  b  u  Ii  r  nm  >  <  hi  n  e  u, 
ihrer    Form    hallMr    auch  Kranbohr- 

inaschinun. 


flg.  Ma. 

Von  lii-n  freisteiicnrlcu  K  ad  i  ;i  1  bohrma- 
schineii  sind  bcsoiidirs  hervorzuheben  die 
Konstruktionen  von  Whitworth,  von  Fairbaim 
und  ton  FVariep. 

DipBohrniaschiiie  S\  .sttinWhitworthfFifr  307) 
bc>t«ht  im  we»üutlic)ieu  aus  eiuem  kräftigen 
t^tinder,  aof  dessen  einer  Seite  der  radiale  Ann 


in  einem  besonderen  Schlitten  Tertikai  TersteU- 
bar,  und  weiters  nm  twei  darin  gelagerte  Ter- 

tikab'  Zapfen  drehbar  ist.  Das  Svstem  Fair- 
baim (Fig.  M08)  untersdieidet  sicii  von  dem 
vorherbesohriebenen  hauptsächlich  dadurch,  daS> 
sich  der  Ausl«»gt>r  um  eine  »ehr  starke,  fest- 
stehende cylindrische  Säule  Terdrehen  und  auf 
dieser  entweder  din-kt.  oder  in 
«'iner  eigenen  Prismenführung 
veiM  hieben  läüt, 

Der  Bohrspindelsehüf teu  ist 
Inngs  der  Ausleger  entwinler 
«iurch  Zahnstangi'  u<ler  Schrau- 
benspindel mit  Uaudrad  oder 
Kurbel  TerachieUNir.  IHeBohr- 
-^jiindel  wird  au(  h  hier  kMÜsch 
uacbstfllbar  gelagert,  wodurrh 
die  riditlge  Lage  derselben 
stets  gesichert  bleibt.  Der 
Kiedergang  der  Bohrspindel 
erfolgt  selbst thät  ig.  ••ntw<'<ler 
ilureh  Excenter  und  S|x«rrrad, 

oder  durch  Schnecke  mit 
Rieuienautrieb.  Die  Bewegung 
wird  von  der  Stufenscheibe  ent- 
weder ohne  Kädervofg.l.g. 
direkt  oder  mit  auälösbarem 
Ittderrorgelege  und  mittels 
SchrSgräderpaaren  auf  die 
horizontale,  im  Ausleger  be- 
findliche Welle  (wie  in  Fig  3(.»6^ 
und  307  ersichtlichUkbertragen. 
Diese  Gattungen  Bohnnascfai- 
nen  werden  näufig  auf  ge- 
hobelten großen  Grundplatten 
oder  kastenförmigen  gui:>.  iver- 
nen  Untersätsen  gesteilt»  welche 
mit  T-f5rmigen  Schlitten  Tersehen  sind  nnd 
rar  Aufsfellnii'.:  der  Bnbr-ti'n  k.'  di.  nen. 

Die  Fnu  ii  ii'M'be  KadiaibobruiüKchine 
(Fig.  80<J)  ist  (ierart  eingerichtet,  daA  aof 
einem  ebenfalls  mit  T-Schlitsen  Terseheoen 
gehobelten  Untersatz,  auf  welchem  seitlich 
ili''  Aiitriibsstiitenscheibe  und  eveiitmll  die 
Kiwlervorgelege  angebra<-ht  sind,  ein  kraftiger 
Ständer  steht,  an  welchem  sich  eiue  ilrehbare 
Hülse  befindrt  In  dein  oberen  Knde  diest-r 
Hülse  ist  ein  kreisrunder  rohrai-tiger.  ra- 
dialer Arm  mittel  einer  Schniubenspindel 
horizont«!  verKchiebbar  und  ist  an  der 
Stirnseite  des  Arms  der  Bohrtengtricer  an- 
gebracht,  w<  !i  her  abermals  mit  Si-hnecke 
und  Rad  v>  rdrehbar  ist.  Mit  dieser  Maschine 
können  somit  nicht  uur  v.rtikal,  sondern 
unter  jedem  beliebigen  Winkel  lAsher  ge- 
bohrt werden.  Diese  RadialbolinnaMlijBen 
werden  in  Kisenbahnwerk.'stätten  besonders 
in  Kesselschmieden  vielfach  verwendet,  in- 
dem mit  denselben  I.Kk'bei'  unter  jedem 
Winkel  gebohrt  werden  können,  ohne  daß 
die  Arbeitsstücke  bei  jedem  Loch  gewendet 
werden  müssen.  Zur  Erreichung  di>->e>  Ziels 
war  mau  auch  bestrebt,  die  beiden  erstge- 
nannten Badialbohrmaeehinen  entsprechend 
zu  rekonstruieren,  und  macht  bei  denselben 
nun  vielfach  den  Auslegerarm  zweiteilig,  uu<i 
zwar  di  nirt,  daß  der  eine  Teil  um  eine  vertikale, 
der  andere,  den  Bohrer  tragende  Teil,  um  eine 
lioricontale  Achse  gedreht  werden  kann. 

Besonders  verwendbar  für  Kesselschmieden 
sind  die  unter  dem  Namen  Multipiexbohr- 
masch inen  bekannten  llaaehiBen,mit  weldien 


Digitized  by  Google 


Bohrapparote  (ffir  Hob  und  Metall) 


•61 


gleichzeitig  m<lirt  r<'  L<»  lifr  iu  fin  Arbeitsstück 
gebohrt  werdfu  könui-ii .  iiid<  iii  .-io  mit  zwei, 
<lrei,  vier  odiT  inclir  15  ilir>piiiili-lti  arh'Hteu.  Sie 
b«8tehea  meist  aus  zwei  Staudera  mit  einem 
horizontalen  Qu«ri»ett,  auf  w«leh«ni  die  betref- 
fende Anzahl  Hdhrzcuf^rträ^'er  in  Prismon  ver- 
schiebbar aiud,  uii<i  riiM'iii  unt>-ii  aiitrcbraobten, 
mit  Scbrigitdern  uml  Siiiud.'ln  vn-tilval 
an  den  Sündern  veracniebbaren  Aul- 
«panntieeh.  Die  Bohnen^träKor  sind 
für  si<*h  viTs<  hirbbar.  indem  eine  rylin» 
<lris«-he,  ein^eiu^'erte ,  sowie  aufgc- 
N'hnittene  Steilmutter  läugs  einer  am 
Querbett  hinlaufenden  ächraubenspiudel 
^reht  und  erst  naoh  richtiger  Stellun^r 
festgeklemmt  wird.  (Jleidizeitij,'  vsenieu 
dan-h  die  erwähnte  Schraubentipiudei 
die  liohrzeugträger  durch  denamfilde 
derselben  angebrachten  Steuerungs- 
inei  hariismiis  verschoben.  Hiei-durcii  ist 
man  in  li'w  Lage  versetzt,  Reihen  von 
Niet«a  in  immer  gleichbleibenden  i:lnt- 
fennngen  ta  bouren,  ohne  diA  mehr 
all  die  ersten  eingeteilt  zu  werden 
brancheu.  Der  Antrieb  der  Spindeln  er- 
folgt Kt'tneinschaftlioh  durch  eine  hori- 
zontale Achae  mittels  Schmu^rädern 
ond  der  aelbetthitji^TertifcaleVorwhub 
derselben  dun  h  N  hnei  kenriwler  mit 
iV'hntH'ke.  Uberhalb  <ler  Jschne<'kenräder 
sind  auf  den  Bohrspindeln  auslösbare 
Handräder  angebracht,  um  die  Ver  rikal- 
Terschiebung  auch  von  Hand  voriieluiii  ti 
IU  k'iiiiifn.  I)er  Autrii  li  il^  r  Vorsrhub- 
welle  erfolgt  von  der  Buhrüpiudelan- 
triebswelle  aufl  und  ist  meist  ein-  nnd 
ansräckbar  hergestellt. 

Bei  den  Bohrmaschinen  ist  es  oft  not- 
wendig, auf  beMiiidi-re  Verhältni.sse  und  Bedürf- 
nisse Bftcksicbt  zu  nehmen,  wodurch  sich  ver- 
eehicdenfaehe  Abinderungeti  der  bisher  beschrie- 
benen Maschinen  ergeben .  welche  weniger  in 
der  konstruktiven  Ausbildung  des  B.  »h  in  der 
äulieren  Gestaltung  un<i  Anordnung  des  GesteUa 
Sora  Ausdruck  lEonunen.  Üo  kann  Torkommen, 
daA  wegen  Platimangel  keine  freistehenden 
]|a.s^-hinen  V.Tweuduiii:  tiii  lcu  können.  In  einem 
•eichen  Fall  verweudi't  man  Wandbuhrmu- 
«chinen  (  Wandradialbohrauu-«  hinen),  wie  «ine 
«okiie  in  Fig.  310  dargestellt  ist,  (xJer  man  Ter- 
wendet  einfache  >SH  u  leu  boh  r  niaschinen, 
bei  denen  der  Ständer  eine  runde  Säule  dar- 
stellt. Aus  Ökonomisehen  Rücksichten  und  um 
Platz  zu  sparen  führt  man  häufig  auch  iwei 
Bohrmaiichineu  au  einem  Ständer  als  doppelte 
freistehende  Bo  Ii r  masr  h  i  n en  aus. 

Was  die  Langloi-hbohrmaschinea  l»e- 
trifft,  so  iat  die  Wirkungsweise  des  Werkzeugs 
ihnHelrar  dem  Fraisen;  dieselben  sind  daher 
nieht  unter  die  eigentlichen  Bohrmaschinen  zu 
lahlen  un<l  w-rdeu  s<'parat  behandelt  werden. 

Die  <_'ylinderbohrma  seh  inen  dienen 
dnni,  bei  ArtMits«täekeu,  welche  bereits  eine 
«^Bodrische  Offhung  besitzen,  diese,  durch 
>chneidwerkzeuge  auf  di-'  ci  forderlii  hc  Weite 
und  genaue  Form  zu  erweitern,  auszubohren. 
Dm  AuslMhren  erfolgt,  indem  man  eine  oder 
mehrere  radial  gestellte  S<;hneiden  entwe«ler  in 
einer  imi  ihn-  Achse  drehbaren  Spindel.  B(d>r- 
statige  injer  Bohrwelle,  iMb  r  in  einem  Bidirkoiif 
befestigt  und  »ie  langsam  durch  die  auszubon- 
nad»  TMhnng  Ohrt  IMe  Drehung  der  Messer 


um  einp  Achse  wird  stets  vom  Werkzeug  aus- 
geführt, wahrend  der  Vorschub  iu  der  Richtung 
der  Ach.se  enfwtnler  vom  Werkzeug  o<ler  aber 
Tom  Arbeitsstück  bewirkt  wird.  Die  Schneiden 
bleiben  bdm  Bohren  vnnnterlnroehen  in  Bin- 
griff.  Wird  mit  einem  Buhrkonf  gearbeitet,  so 
werden  je  nach  Bedarf  zwei  ois  acht  Messer 
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verwendet;  hierdurch  wird  einerseits  die  Arbeit 
beschleunigt,  andererseit.s  aber  auch  ein  Ver- 
biegen der  Bohrwelle,  wodurch  unrunde  LSeher 
ent.stünden.  hiutangehalten.  Die  Befestigung  der 
Mess<'r  erfolgt  Ixd  Bohrstangen  durch  Einstecken 
in  einen  Schlitz  und  .\ii/.iehen  mittels  eines 
Keüs  oder  einer  iStellschraube:  in  ähnlicher 
Weise  werden  die  Messer  in  den  BohrkSpfan 
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befestigt,  wclrlio  für  Bohnnigcii  über  20(i  mm 
verwendet  wcrdfii.  Die  Laj;»'  der  Bohrstaugtn 
o'it-r  Wollen  kann  eine  vertikale  sein,  und  deren 
Antrieb  durdi  gowfihnliche  freistehende  (s.  Bad- 
naiMBlMliniiMomiui)  oder  Wandbohrmaseliineii 


erfolgen;  zumeist  aind  jedo«'h  die  Bohrstangen 
horizontal  fjcliifjert  und  hei&cn  dies.'  Maschinen 
daher  aueh  H  »>  r  i  z  o  n  t  a  1  b  o  Ii  r  ni  a  s  c  h  i  n  e  n. 

Zu  den  Cylinderbohrinaschinen  im  weiteren 
Sinn  gehört  die  in  Fig.  311  dargestellte  Uori- 
sontalbobr  wasch  ine,  irekhe  hanptiidilidi 


befiiuilir1ii-n  (iHlTrads  zurfickgeiQnii  Werden 
kann  Auf  den  Support  laßt  sich  manchmal 
ein  p'Wöhnli'  htT  1  )n'hhiUikMi]>iiorf  ;iuf-|.  inin'ii 
mid  auf  der  Antriebspindei  eine  rhinx  hcib.- 
aufschrauben,  wodurch  diese  Bolmnaschine  na<  h 
Auss<  h;iltnup  d-  r  Vorst  hubsteuerung  als  Dreh- 
bank, und  w.Du  -stiitt  der  Plauticheibe  dn  Frais- 
kopf  auf(;espannt  wini,  »udi  ab  FVaismasduiie- 
Terwendet  werden  kann. 

DIeCylind  erbohrmasehinen  im  eigent- 
liehen  Sinn,  welchr-  zum  Aushnhreu  d*  r  Loko- 
motivt  vlinder  auf  den  ri<  htit:<  n  Dun  hmesser 
und  zum  Überdrehen  der  Flaut  srh^n  verwendet 
werden,  sind  stets  horizontale  Bohrmaschinen. 
In  Fig.  318  ist  eine  aolobe  dargwtollt.  Di«» 
Maschinen  bestehen  in  der  Refrcl  aii^  .  in.-ni 
starken  Bett  mit  T-Schlitzen,  auf  wekluni  an 
einem  Ende  ein  ktlwerer  Spindelsto^'k  steht,  der 
in  einem  oder  zwei  cylindrischen  Lagern  di» 
Bohrspindel  trägt,  während  an  dem  andern  linde 
die  Bonrspindel  in  einem  einfachen  Lagerständer 
geführt  i»t.  Im  Spindelstoek  befindet  sich  senk- 
recht zur  Bettlänge  eine  Welle  mit  Antrieb- 
st ufenscheibe  nn<l  Schnecke,  welch  letztere  das 
auf  der  Bidirspindel  sitzende  Schneckenrad  in 
Umdrehung  versetzt.  Die  Bohrspindel  ist  hohl, 
und  hat  auf  der  einen  Seite  einen  ausgehobelten 
Scblits  nnd  in  ihrer  Mitte  eine  Sohranbenspfaiidel, 


som  Ausbohren  von  Kuppelstaagenschamieren, 
Stouerungs-  und  BalanaerbestandteOen .  Acbe- 

lagern,  Dampf-  und  Pumpencylindirn  für 
Wasserstationeu  etc.,  mit  Vorteil  verwendet  wird, 
wUurand  die  eigentlichea  pflinderbohrniaschinen 
(im  engeren  Sinn)  nur  mm  Ausbohren  ?on  Lo- 
komotivdampfcylindem  dienen. 

Diese  Maschinen  bestehen  zumeist  aus  einem 
feststehenden  Spindelstot  k  liihnlich  jenem  der 
Drehbänke)  auf  einem  Hohlgxiliständer  mit 
Stufenscheiben  und  ausrüekbaren  doppelten 
Kädervorgelegen,  eventuell  einem  Bett,  welches 
mitunter  mit  dem  Ständer  aus  einem  Stück  her- 
gestellt ist  Dieses  Bett  ist  für  einen  Kreuz- 
Bupportjichlltten  eingerichtet^  der  durch  Schrau- 
bens]>in(ielii  vertikal  verstellbar  und  am  Spindel- 
stoekluv.  oltmuls  audi  am  Luiieltenstander.  ge- 
führt ist.  Der  Kreuzsupport  erhält  eine  selb-t- 
thätige  Bewegung,  um  das  Arbeitsstück  ent- 
sprechend einstdfen  und  Terecbieben  in  kOnnen. 
Die  Spindelstockspindel  ist  hohl  und  lauft  in 
derselben  eine  Bohrstange  mit  selbst  tliätigem 
Vorschub,  welcher  entweder  durch  Diflenuzial- 
rider,  Stufenacheiben»  iichnecke  und  ^Schnecken- 
lud  oder  Zahnstange  mit  ausrQckbarem  Getriebe 
erreicht  wird,  so  d.i£  Ii.  Bitbrspindel.  bezw. 
Bohrstange,  nach  Auflösung  der  Vorschub- 
:iiiittelseiiieeam  Endeder  Bohrspindel 


welche  durch  eine  in  jenem  Sdüitz  geführte 
Mutter  mit  den  Bohrkopf  In  Yerbindung  steht. 

Beim  Bohren  dreht  sieh  die  Bnhrspimiel ,  und 
wird  der  sich  mitdrehende  Bohrkopf  mit  .sidnen 
zwei  eingespannten  Messern  gleirazeitig  Torge- 
schoben.  Der  Vorschub  erfufft  vom  iuAeren 
Spindelatoekende  ans  durch  DiffereniialTider 
Mer  eine  andere  entsjirechende  Steuerung.  Mit 
dem  Bobrkopf,  bezw.  den  an  ihm  befestigten 
Meeaem  wird  die  innere  Cvlindej-fläche  der 
Damnfcjrlinder  hergestellt^  während  das  Abdrehen 
der  Cyhnderflantsrhen  mittels  eine»  separaten 
Supports  Ii.  Mifxt  wild,  welcher  auf  die  Bohr- 
spindel aufgesteckt  und  in  achsialer  Richtung 
mit  einer  Schraubenspindel,  sowie  daran  be- 
festigtem Steuerungsstem  verbuwlen  ist. 

.\ls  Ersatz  fürCylindcrbohrmaschinen  werden 
zuweilen  auch  selbstthätigeBohrs  fangen 
Terwendet.  welche  auf  ein  passendes  kräftiges 
Drebbankbett  aufgesetzt  una  durch  den  Spin&l- 
stdck  <ler  Bank  in  l'mdrehung  ver-^et/t  werden 
können.  Die  Bohrstangen  sind  ähnlieli  den  bei 
den  (."ylinderbohrmaschinen  be.schrieb.nen  und 
haben'  an  dem  einen  £nde  das  Schaltwerk,  an 
dem  andern  Ende  eine  starice  MitnehuMtfcheibe, 

welche  mit  der  Planscbeibe  der  betreffenden 
Drehbank  gekuppelt  wird.  Die  Bohnitangm 
werden  in  swei  sehr  soliden  Stindem  gehont. 
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welch«'  i  iitspreihend  der  Drehbaak  g«'forrat 
sind. 

Fftr  Kisonbahnrt-paratursworkstÄtten  beson- 
ders geeignet  sind  die  transportablen  Cy- 
liuderb  ohrma><  h  iuen  (s.  Fig. 313«,  h\.  Di»'se 
bestehen  aus  einer  Bohrspindel  mit  Bohrkopf, 
wie  rvthsr  bewduieben,  und  sind  in  zwei  Bflgel 
gehmit,  wovon  einer  dt-n  Antrinb,  eine  Kieincn- 
ttbeioe  zugleich  Schwungnui,  sowie  dio  Steue- 
nmgsdifferenzialräder  trägt.  Diese  Bägel  dienen 
ffleichxeitig  als  Ao&paonbacken  der  ganzen 
MMehineaaf  die  LokomotiTcylinder.  Mit  midien 
Maschinen  könn™  au-'^gt-Iauft  iir  Danipfi-vlimli  r, 
ohne  selbe  von  der  Lokomotive  abmontieren 
zu  müssen,  (ako  an  der  Ldramoti?«),  nacbge- 
bohlt  werden. 


an  der  Lagerstatte  geljuhn  \\i nien.  Aul^ei-dem 
ist  die  Masehine  sehr  billig'  und  kOnnen  mit 
ihr  Lik?her  bis  zu  50  nun  Dun  hmesser  gebohrt 
werden;  dieselbe  kann  für  Wagenreparaturs- 
werkstätten bestens  empfohlen  werden. 

Die  freistehenden  V ertikal bohrma- 
schinen,  wie  eine  solche  in  Fig.  816  dangestellt 
erseheint,  .sind  ähnlieh  gebaut  wie  jene  Kr  Me- 
tallbohruug.  Der  Antrieb  der  I3ohrspindel  er- 
folgt durch  Schräg-  oder  Hyperbelräder,  ko- 
nlMbe  Friktionsscheibeu,  oder  sehr  häufig  auch 
durch  «infiMhe  Rtemenwübriben;  der  Voreehnb 
wird  eiitwcii'T  inifti  N  Hanilhili'  l  oder  Futtritt 
mit  HelM'lubersetziu.L'  Im  wirkt,  wobei  tiureh 
einen  verstellbaren  An  hl  t^'  i.  r  Hub  begrenzt 
werden  kann.  Das  Heben  des  Bohrers  erfolgt 


Fff.  SI3<i. 


Fl«.  3136. 


Fif.  314. 


Aulk-r  den  bis  nun  besebrifbeueu  Bohr- 
maschinen finden  in  den  Eisenbahnwerkstitten 
noch  Terschiedene  Special  bohrmasehinen 
zum  Bohren  von  Ke.*»selblechen,  StehbbH-hen, 
Wa^gonräderu,  Radreifen ,  LokomotivtV.iiie  >, 
Schienen  u.  s.  w.  Verwendung.  Diesbezüglich 
siehe  die  besonderen  Artikel. 

H  o  1  z  b  o  h  r  m  a  8  (■  h  i  n  e  n.  Diese  werden 
ebenso  wie  die  Metalllwhrniasehineii  je  iiaeh 
dem  besonderen  Zwe<k,  welcliem  sii-  dienen 
$oUen,  und  Je  nach  den  verfügbaren  Ruumver- 
hiltausen  in  den  TerBchiedenartigsten  Detail- 
konstruktionen und  nuuuugfoeher  äußerer  An« 
Ordnung  ausgefiihrt. 

Kine  .sehr  verwendbare  Handbohrmaschine 
für  Holz  ist  die  sogenannte  amerikanische 
UniTersalbohrmasehinc  (Fig  314).  Die 
Detailanordnung  ist  au.s  der  Zeiehnung  er- 
sichtlich. Keim  O'  braueh  wird  die  Masehine 
auf  das  zu  bohrende  Holz  gestellt;  der  Arbeiter 
setzt  sieh  aut'  das  Fufiaesteli  derselben,  läßt 
den  Schlitten  mit  dem  Bohrer  abwirts  gleiten 
und  dn  ht  bieraiif  mit  b-  iden  Händen  an  <len 
Kurbeln.  Das  kleine  nächst  der  Zahnstange  an 
der  Kurbelwelle  befindliche  betriebe  (SU^eich 
Sehrägnid)  muü  während  des  Bohrens  aus  der 
Zahnstange  ausgelöst  sein,  während  es  nach 
Vnllenduug  des  Lochs  zum  Heben  des  Bolir>Ts 
einzurücken  ist.  Infolge  der  Verstcllbarkeit  des 
Ständers  kOnnen  mit  dieser  Masehine  nkdit  nnr 
Vertikale  Lßeher,  sondern  aiieh  solche  unter  ver- 
sehi»Hlenen  Winkeln  gebohrt  werden.  Die  Ma- 
"ichine  liefert  mit  Leichtigkeit  und  ohne  beson- 
dere Kraftanstrengung  seitens  des  Arbeiters  sehr 
genaue  nmde  LOcber,  und  zwar  mit  geringerem 
Zeitaufwand  als  dies  mit  Löffel-  oder  Spitz- 
i/ühreni  möglich  ist.  Kin  b^'sonderer  Vorteil  der 
Maschine  besteht  darin,  daü  dieselbe  ein  ge- 
ringes Gewicht  besitzt  und  daher  leicht  zu  dem 
nSolumdeii  Gegenstand  getragen  werden  kaon. 
Ss  kOnnen  mit  ihr  somit  sehwere  HolzstOdn 


Fiff.  31.1. 

stets  durch  ein  (iegeiigewicht.  Der  Tisch  läßt 
sich  vertikal  mittels  Zahnstange  oder  Sobrauben- 
spindid  liöher  oder  niederer  stellen. 

Kiir  Wiit,'<'M Werkstätten  werden  sehr  häutig 
BohrmaM-hini  u  mit  drei  Bohrspindeln  ge- 
baut und  mit  Erfolg  verwendet.  Der  Vorteil 
solcher  Maschinen  besteht  darin,  daß  mit  den- 
selben rasch  Löcher  versehiedener  Dimeu'-ionen 

gebohr'  werden  können,  ohne  <iali  erst  die 
kdirei  u''  \v '  I  h'-'  lt  Wiarden  niüssi  ii  .1  il.  Spindel 
läßt  sich  besonders  durch  ein  Haudrad  vor-  und 
tmückstelleii.  Manchmal  sind  diese  Masehiuen 
audi  80  eingerichtet,  daß  das  ArbeitrotQck  mit 
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der  Maschin«  fMcb  links  oder  rpcbts  vpnieholien 

werden  kanii.  wrihrfiiil  ilios  <'>iist  von  Hand  g*-- 
8cbch»a  inuJi.  Auch  die  Hoizbohriiuis«  hiiieu 
werden  mitunter  als  Wandbobrmaaehinen  ber- 
eifest eilt  undsebrhäufigBÜtHobuUiKinuiUHcbiiien 
{a.  d.)  kombiniert. 

A'i  I  — in.  Die  zweckniaiii^stfii  rnifiin^--^- 
gescbwindigkeiten  pro  Sekunde ibiiid  \m  \  .  i  tik,il- 
Dohrmascbmen  und  kleiuea'Q  Ilurizoiitiilbobr- 
irmufthiiiMi  (niieh  Hartig),  und  imr  beim  Boliren 

▼OD 

HartgoA                    7  bis  14  mm 

Stahl  30  r,  40  , 

GuCeisen                    60  „  70  , 

Schiniedei.sen  70  „  «0  , 

Messing  und  fiotgolt.lOO  ,  120  „ 

Hob  200  .  MO  p 

Bi'i  Holzbohi  -  rn ,  weldie  gut  gest-liliffen 
sind  und  die  Späne  Rut  auswerfen,  kann  bei 
«dehem  Hobt  die  ümfangsgi  schwindlgkeit  1000 
bis  500«)  mm  piTr>ifhr>n. 

Die  jrü  üst  igft  i'ii  Umd  rehuogsgeschwindigkeitcn 
bei  cyiinderDobruia.srhineB  sind  pro  Seknnde, 
und  zwar  beim  Bobreo  ron 

Hartfuß   6  Wa  IS  mm 

Stalil   26  ,     86  . 

GulM^isen  60  »    60  „ 

Scbmiedelsen.  00  «    70  « 

Mf-s^sinp  lind  Rnth<riiD  9<>    .    1?Vo  , 

Für  den  VoiM-hub  per  L' lud r«'li u ii<-^ 
Bohrers  beim  Bohren  aus  dein  Vollen  auf  M.  - 
tall  kann  durchschnittlich  0.1—0,')  mm,  bei 
Holz  o.'iö — 1,0  mm  und  bei  llorizonfulbohr- 
moscbinen  «  im'  ( Icschwindigkeit  von  0,2;)  bis 
1,0  mm  pro  Sekunde  angenommen  werden.  Im 
allgemeinen  kann  die  Vondrabgeachwindigkeit 

(naob  Hartig)  ein»       der  Umfangsgesebwin- 

digkeit  betragen. 

Wai  die  Bewegu ugsarbeit  iS«  aube- 
laopt,  .so  ist  dieselbe,  ebenfalls  nach  Hartig.  und 
zwar  fiir  gt-woliiiliche  Bohrmaschinen, 
bei  Antrieb  der  Bohrspindel  ohne  B&derUbcr- 
setsung 

Xo  ~  "  'iMt;  u  -f  0,0005  u,, 
beiAntrii  t)  I  i  1 1  lit-äpindelmitRaderübersetzung 

=   ,006         0,001  u,; 
fOr  BadialbohraasOAinen  bei  Antrieb  der 
Bohrspindel  ohne  HMerltbanetsQng 

Xü       ",U06  II,  -f  0004  it„, 
bei  Antrieb  der  Bohrspindel  mit  Kadt  ni  Versetzung 

N*  «  0,04  -f  0.000«  w,  +  0,004  M,. 
wenn  u,  die  UmdrehungszsihI  der  Vorgelego- 
wellen|und  u,  jene  der  Bohrspindel  ist. 

Für  Cylinderbobrraaschiiii'ti  ist  in- 
folge der  geringen  Umdrehungszahl  der  Bohr- 
spindel die  Bewegungsarbeit  sehr  gering  und 
kann  daher  vernachlässigt  werden. 

Der  Gesamt  urbeitsverbrauch  bei 
Vertikal-  und  kleinen Horizontalbobr- 
m»aobinen  benM-hnet  sich  in  HP 

y  =  is'„  +  f  V, 
wenn  V  das  Volumvu  des  .Htüudlieh  abgetrennten 
Material^  in  Kubikcentimetern  bedeutet 

Nach  Versuchen  betrügt  für  Gui^ei^ien,  bei 
Verwendung  von  Spitzbohrer  trock^  bei  einem 
Lochdurchnh'ssiT  d  =  10 — 60  mm,  und  bei 
Lochtiefeu  Lin  50  uoii 

«,001+ "7  i/i... 


fitar  Sdmdedmaen ,  Spitzbobrer  in  öl,  d  «b  10 
Ins  60  nmif  Loebtieren  1 


I «  0,001  + -^i-  J?P. 

Für  Ficlitinholz  mit  Ct-ntrimibohn  r  von 
d  =  XO— 100  mm  und  Loedifi.  fm  bis  150  mm 

.  =  7.0  +  -7-  UP. 

Unter  den  gleichen  V«>rhäUniiisen  für  Erlen- 


bok 


.  2170 

»  «  «8,»  +     .  HP, 


fBr  Weifibncbeinbols 
c  =  21,0  -f. 


2280^ 


HP. 


Der  Wert  von  d  ist  in  lOJlimetem  «isd- 
setxm. 

Fttr  Cylinderbobrmasobinen  iat  der 
GonrntarbeitsTerbrauch  in  HP 
X  —       +  e  G, 
weim  G  das  pro  Stunde  abgetrennt»  Spango- 
wicht  in  ILilognimm, 

I1 19 

e  =  0,034  -f  — p-  HP, 

und  f  gleich  dem  Querschnitt  des  äpaas  in 

Quadratmillimetern  ist. 

DerKraftbed  iir  l'für  Vi  rtikalbohrma-«  liin<?n 
beträgt  zumeist  '/i— V4  Cjünder- 
bohrma.schinen  '/4 — 

1  \  .  J i  o  h  r  e  r  s c  h  1 1'  i  f  in  ii  s  c  h  i  n  <•  n.  Was  da.« 
Schärfen  (Schleifen)  derßohrer  anbelangt, 
so  geschieht  dit>s  teilweise  fQr  kleinere  WerK- 
zeug<'  von  ITaiid,  durch  Zufeilen  der  Spitzen  imd 
Scbneitleu,  oüt^r  .luf  dem  Sc  hleifstein.  Niu  hdem 
jedoch  mit  der  Hand  ein  pnn  i>*r  S-  Uli  ff,  von 
welchem  die  Genauigkeit  und  Beinbeit  des  Bolir- 
lochs  abbingt,  nicht  oder  niu*  sebi-  mangelhaft 
erreicht  werden  kann,  so  w>'nl(^n  zum  S<  hb-ifen 
der  Metallbohrer,  besonders  in  groüereu  Werk- 
stfttten,  «ignw  Bobrerscbleifmasehinon 


Man  untersobddet  banpbAehlieh  «wei  Arten 

von  Bohrers*  ]il*  ifniaschinen,  und  zwar  sokhe 
zum  Schleilea  von  Spitz-  und  Cen- 
trumbohrern, und  sddie  zum  Sohleifen 

von  Spiralboh  rem. 

Bei  der  ersteren  Gattung  handelt  es  sich 
darum,  den  Schliff  derart  herzustelleo,  daG  die 
Spitze  des  Bohrers  genau  centriitch  int,  und  dai> 
die  Schrägen  der  Schneiden  unter  sich,  sowie 
die  An<<tellwinkel  gleich  sind  Knniplizii  rter  ge- 
staltet sich  das  Scbleifen  der  SpindbohDT  und  ist 
es  Aufgabe  der  Maschine,  den  Bohi\r  derart  zu 
formen,  daß  er  an  der  Spitze  eine  schmale 
Meilielliaate  besitzt,  dali  ferner  die  beiden 
Si-hneidkanten  vollkommen  gtrail«'  sind  und 
beiderseits»  einen  gleichen  Winkel  (von  etwa  55"^ 
gegen  die  Mittellinie  des  Bohrers  einaohUefien; 
die  ki'^'*_df(>rml^  «Tscheinrii  !"  Spitze  nmß  Wf-iters 
deritrl  geithütfiu  wurd^-n,  (i.ib  die  zwei  Sclmeid- 
kanten  am  Kegel  zu  höchst  liegen,  während  die 
ihnen  folgenden  Flächen  surihiktretea,  so  daft 
der  erforaerh'cbe  Anstdtwinkel  erhalten  wird. 
l''m  dif»s  zu  «Tiri.  lHMi,  muß  diT  Bohn-r  um  seine 
eigene  Achse  mal^ig  verdreht  imd  gleichzeitig 
verMboben  wordim. 

Zu  den  B oh  r<?r h  1 0 i f  masc hi n  e n  ftir 
Spitz-  und  Centrumbohrer  gehört  die  von 
Wm.  Seilers  &  Co.  in  Phikdelphia  gebaute 
und  von  der  Wiener  LokomotiTfabrik  rerboa- 
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anrt«  Mmschine  Fig.  316  a  und  weiche  den 
ob^tdlten  Bedingungen  ToUkomineii  ent- 
spricht. Auf  f  iucr  im  Miuscbiueugestell  fest- 
stehenden Adlige  befinden  sich  drei  Biemen- 
üchoiben,  von  welchen  dieänßere  ab  Bohrscheibe 
dient,  während  die  zwei  anderen  miteinander 
Terhiuiden  sind.  Auf  derselben  Achse  ist  ein 
drehbarer  Ann  aufgestockt,  der  ilunh  ciin' 
ächraube,  auf  einer  aufstrebendeu  Feder  ruhend, 
gehoben  oder  herabgedrückt  wird.  Am  vorderen 
erweiterten  Kmi»-  di  -j  Arms  i>t  t-iiio  mitteLs  eines 
kleinen  HimdliL-beli.  »fitiiih  VLTscliiebbare  Achse 
mit  Schnurscbeibe  und  einer  S(  liiiii.  r>,'»'!srlH»ibe 
gelagert,  welche  durch  Heben  und  Senken  des 
erwihnten  Arms  in  oder  au&er  Angriff  gebracht 
wird.  Unter  der  Schmiprpolsfheibe  befindet  sich 
eine  Klemmvurrichtuug,  durch  welche  die  ge- 
drehten Kauten  des  Bohrers  gefasst  werden, 
«Uirend  dessen  Zapfen  in  einer  genau  passenden 
Mbe  «tei^,  deren  Adiae  mit  jener  der  Klenim- 
Tonichtuiig  ziuammenfyit.  Die  HtUae  »t  an 


festgeideuunt  und  in  gleicher  Weise  die  andere 
Seite  geschliffen.   Bn  den  Centrambohreni 

werden  er>t  dii-  Widi'ii  n;iup(^rlm>  iden  in  senk- 
recliter  Stellung  (iws  Buhiiis  lurfe'estellt,  so- 
dann wird  die  Spitze  in  verdrehter  Lage  des 
Bohrers  und  endlich  ein  kleiner  Spitzbohrer  an- 
geiH-hliffen.  Die  Sohmiergelseheibe  von  l&O  nun 
;  Durchiat'sx  r  macht  circa  aOüO  rindi  ihungHi 
I  pro  Minute,  was  einer  Umfangsge^chwindigkeit 
!  von  circa  23  m  pro  Sekunde  gleichkommt 

Voll  den  Bob  rer  .sc.h  Ici  f  ma  s  f  h  i  nc  II  für 
Spir;ilb  ohrer  entspricht  den  früher  erwähnt  lu 
Be»lingiiiigt  ri.  die  zuerst  von  C.  van  Haiden  de 
Co.  in  Philadelphia  gebaute  Jiasclüne  (s.  Wen- 
celH'"«,  Bericht  über  die  Weltnusstellnng  in 
Pliiliid.  lidua  i  Fig.  317  ü.fc.C,  S  f.n«.  Dieselbe 
be.sh  ht  .ms  ein»  III  Ständer  S,  aal'  wcK  licm  si<-h 
ein  SpindelstnK  k  .1  mit  einer  Sohniiergelscheib« 
JJ  und  der  Antriebücheibe  befindet.  Der  Spindel- 
stook  iskiniwd  »idnai^ersaikredit stehenden 
Sichtungen  TMstdllar  und  auf  dem  Untersatz 


tif.  Sl«a. 

«Her  Stange  für  verschiedene  Bohrerlängen  ver- 
stellbar gemacht.  Die  Klemmvorrichtung  samt 
der  Stange  ist  um  einen,  im  festen  Maschinen- 
gestell gelagerten  Zapfen  dr<  hb.u  und  kann  an 
einem  Stcllbogen  so  gestellt  werden,  daß  der 
angespannte  Bohrer  entweder  senkrecht  oder 
unter  einem  Winkel  von  S?»'  gegen  dte  Senk- 
rechte steht.  Die  Schragstellung  ist  für  ii^ivi- 
bohrer  und  die  Spitze  der  Centrumbohrer  er- 
forderlich, während  die  senkrechte  Stellung  für 
die  geraden  Sehneiden  der  letzteren  benötigt' 
wird.  Die  Achse  ibw  Schlelfsi^heibe  liegt  etw.i-. 
vor  der  Bobrerachb«,  uia  ;iü  den  Sehueideii  tleu 
nötigen  Anstellwinkel  herstellen  zu  können. 

Was  den  Oebfwioh  dieser  Maschine  anbe- 
langt, 80  wird  hierbei  die  ht  TTmdrehung  ver- 
setzte Schnüergelscheibe  gleiebzeitip  hin-  und 
herbewe0^^  und  der  vertikale  Arm  herabgedrückt, 
bin  di»-  K  duersehneide  an  einer  Seite  rein  und 
.*^irf  geschliffen  ist;  hierauf  wird  die  Klemnj- 
vorrichtuug  gelöst,  der  Bohrer  samt  der  Hülse 
nndi  an^ltetem  Schnapper  um  180*  verdrebt, 


n«.  sist. 

mittels  eines  Hebels  F  hin-  und  lin  ^i  hiebbar. 
Am  Ständer  S  befindet  sich  weitern  eine  um 
einen  vertikalen  Zapfen  drehbare  Platte  B  mit 
einem  v-  r^  hiebb.iren  IJeit'-tin  k  C,  welcher  den 
zu  schleifenden  Spiralbolirer  aufuinmit.  Das 
Mittel  des  erwähnten  Zapfens  H  fiUJt  genau  in 
die,  di-  Perijdierie  der  Schleifscheibe  berüh- 
rende Vertik.iii,l<.-ae.  Im  Reitstock  U'findet  sich 
eine  Hülse  />,  in  welcher,  unabhängig  von  dieser, 
die  hohle  iäpindel  a  (in  welch  letzterer  ein  den 
Bohrer  mit  »einem  konischen  Ende  auftoehmende?* 
Kugelgelenk  ruht)  iim  eiiirii  Weg  gedreht  wird, 
der  durch  den  >iuiiillormigen  Schlitz  c,  in 
welchen  der  Stift  d  eingreiit,  begrenzt  wird. 
Die  Uohlspindei  a  kann  indessen  unabhängig 
Ton  der  rotierenden  Bewegung  der  Hülse  f  am 
SfüiubT  J  Hill  Ii  di'r  I..'>u^r'-  ii-ieli  Ver-' hoben 
wenien.  i>er  lüug  k  uiaschlieiif  liie  Hülse  h 
und  kann  mittels  der  St«dlschniube  g  fest  mir 
ihr  verbunden  wi-rden.  Hierdurch  wird  die 
Läng-sverscbiebung  der  Hülse  6  verluudertj  die- 
selbe bleibt  aber  mit  dem  Handgriff  g  tun  180* 
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drehbar  und  kann  durch  einen  Federstift  am 
Beitstoek  C  ftrt«ti«rt  werden.  Auf  der  HtUse  f 

sitzt  lose  ein  Flaiulrad  jinloch  kann  sowohl 
dieses  wie  auch  die  Hülso  durrh  eine  Stell- 
schraube mit  dem  Grilf  p  verbunden  werden. 
Durch  Drehung  des  Handrads  L  wird  die  PUtt«  B 
um  den  Zapfen  U  gedreht  nnd  dem  Ständer  »t 

S?nRh('rt  (1(1. r  von  diost-m  entf  riit.  Dtirrh 
rehung  des  mit  cKt  Hfllse  /'  verbundenen 
Handrads  L  wird  gletohzeitig  die  Hoblspindel  a, 
welche  den  Bohrer  trrjTf,  nin  die  eigene  Aeh»e 
gedreht;  der  Rin^'  /•  mit  der  Hülseft  fest 
veriniiidi  ii,  -<i  wird  M'-  Siiindel  a  durch  den 
tJtift  d  im  Behlitz  c  veramai^t,  sich  nach  ror- 
virts  zu  Imircgient  ▼odnreh  die  erforderliehe 


verbesserter  6e«talt  vermöge  ihrer  Zweokmä&ig- 
knt  auch  am  Kontinent  nueh  Kingang  Ter- 

schaflft. 

Wm.  Si'Uei-s  &•  To.  hitliea  rbfufülls  eine 
Spiralbohrerschleifmaschine  gebaut,  welche  auch 
eine  eigene  Vorrichtung  zum  Ziupitsett  dier 
Spiralbohrer  besitzt.  Die  Spiralbohrer  nüüMn 

nämlich  Festigkeit  halber  einen  K'  ni  %on  >  in'  r 
gewissen  Dicke  besitzen,  welcher  an  «ier  spitze 
v»'rkleinert  werden  mull,  damit  er  beim  Ein- 
dringen in  da-s  Material  nicht  zuviel  Wider-^tHnd 
findet.  Zu  diesem  Behuf  ist  an  der  Ma-^'  lilne 
»'ine  7.\v.-itr  klfiii.'  Schleifscheibe  aiipt'lir.i<lit. 
deren  iSteilung  selbsitthätig  mit  dem  Durch- 
meeser  dea  Bohrers  üi  Einklang  gebrftclit  wiri 


Fijf,  317.1. 


Fig.  »I7>. 


fig:  tat. 


dreifache  Bewegung  des  zu  schleifenden  Spiral- 
bohrers  erreicht  wird. 

Ist  nun  die  eine  Seite  des  Bohrers  geschliffen, 
so  wird  die  Stellschraube  des  Griflfs  j>  gelüftet, 
die  IIül.>e  mit  dem  Griff  (j  um  eine  halbe  Um- 
drehung verstellt,  p  wieder  angezc^i  und  das 
Handnfd  L  in  Drehung  Tersetzt,  bis  auch  die 
zweite  Hälfte  des  Bohf  r-  jj^.^chliflFen  ist.  "Wäh- 
rend des  Schleifens  wird  mit  einer  kleinen 
Centrifugalpumpe  der  Schleifscheibe  Wasser 
zugeführt.  Am  vonleren  End«>  ist  der  Spiral- 
bohrer in  einen  genau  passenden  King  ge- 
lagert. Die  Schniiergelschleifsch'  il"'  vi  ii  J'iO  mm 
Durchmesser  maeht  1200  Unjiin  hungen  pro 
Minute,  woraus  sich  eine  Umfangsgeschwindig- 
keit von  circa  14,5  nim  pro  S«'k«nde  fv<rif'>t. 

Diese  Schleifmaschinen  haben  sich  zum  Teil 
in  ihrer  ursprOn^iehen  Form ,  vm  Teil  in 


und  den.selbeu  in  kleinen,  kurz  au-slsufendea 
Nuten  zu  beiden  Seiten  der  Spitze  ansflcbMft. 

Mit  Rücksicht  anf  dif>  Zw.-f  ^iiiiaC  igk.^it  der 
Bohrerschleifmaschinca  und  di  ii  uft  .st  hr  be- 
I  deutenden  Bohrervei-sohlciü,  sollt4>n   solche  ia 

keiner  grö&eren  Kisenbahnwerkstätte  fehlen. 
I  Neblinger. 
Bohren,  s,  Bohi-npjtnratr.  Bohrmaschinen, 
Bohrer,  Metall-  und  lioizbohrer,  s.  Bohr- 
apparate. 

Bohrerschleifmaschinen,  s.Bohn]>pKiftte. 

I       BohrgerHte,  a.  Bohrapparate. 

Bohrloch  (Burr-Imh  fur  ilinnthta  a  miHe  : 
Tombeau,  m  ),  ein  mit  Hand-  oder  Maschinen^ 
betrieb  herzustellender,  kreiscylindrisch^rHohl- 
rauni  von  größerer  oder  geringerer  Längen-  und 
Quei-schnittausdehnung,  welcher  bei  Bearbeitung^ 

I  Ton  Metall  oder  Hob»  xum  Zweck  der  Boden- 
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1mte^^uc'huup,  di  r  nrwiunuiig  von  Wasser  u.  ilgl. 
tnler  der  Luslüsimg  von  Fflsstnf*kt»n  angelegt 
wird  (s.  Bodt'nuntersuobung  und  Spr.  in^eohnik). 

Bohrinaschinen,  G  e  s  t  e  i  n  a  b  o  b  r  in  a  s  c  b  i- 
aeu  {Rock -drill»,  pl. ;  Perforatrices ,  f.  j>\.) 
werd'  ii  zur  Trtnnuujr  dos  Gesteins  TornebmLt-b 
im  Erd-  und  TuoaeJbau  ia  der  Weis»?  verwendet, 
da£  entweder  LBflIier  von  verbüItnismäBig  ge- 
ringen Abmessungen  in  das  Gestein  p-  l><»lir  t  wt  r- 
den.  welche  den  Zweck  baben,  Sprengstwü"«  auf- 
zunehmen, deren  Explosionsgase  oei  Ausdehnung 
dM  U«8teiii  liteen,  Teile  desselben  mehr  oder 
weniger  »iisdcr  ursprünglichen  Lage  Tvrsehieben, 
«dfr  PI  werden  kleuifiT  und  trröDeif  üohlriiiinie 
ibtoll.  n.  Tunnel)  im  Gebirge  ohne  Hille  von 
Sprengst  uff tn  ausgebrochen  <M«  an»gei>chnitt«n. 
IiD  ersten  Fall  nennt  man  ne  Oestain«» 
bohrmasohinen,  im  iwmt«n  Stollen-  od»r 
T  u  n  II  >■  1  \<  <>  Ii  r  III  ;i  - 1  Ii  i  II  I'  n  pie  erster'^'n  >oll>-u 
iüi  n  ;i'  hfiilg(  ii(|i  II  bi  hundell  werden,  die  letzteren 
dagf'gen  unter  Tunnelbohrm aschinen  zur 
fiesprücbuog  gelangen.  Die  Gesteinsbobr- 
roaschinen  werden  entweder  durch  Hnndkraft 
t".h-v «lurcli  EI>'iin-iiiarkrafi<- hi-t  rii'lt.  u.  Maschinen, 
wobei  die  Handkraft  durch  Kurbel,  Schwung- 
rad o<ler  S<hraube  auf  den  Bohrer  übertragen 
wird,  eignen  sich  im  ;illu'*  iin  in<'!i  zur 
Gesteinslösung  im  Eid-  und  TuuiuUnsu  Von 
den  Elenientark raffen  können  Dampf,  gt-prette 
Luft,  Was«er  unter  Druck  und  Eiektricität 
in  Frage  kommen.  Der  I>ami>fb<'trieb  eignet 
sich  wohl  nur  für  Arbcit'  n  im  Fr.  ii-n,  w<>  der 
verbrauchte  Dampf  rasch  abströmen  uud  Be- 
lästigungen der  Arbeiter  durch  denselben  ohne 
besondere  Vorkehrungen  vermieden  werden 
könnra;  dsg^n  ünden  gepn^ßte  Lnft  und 
Wass.r  unter  Pru.  h  fiir  i|i-n  M.i-rliini-nbi't; i<'h 
im  6tolieu  {.»k  r  i  uiuid  zweckmai^ige  \  erwtnduug. 
Eiektricität  ist  in  dieser  Achtung  zu  größerer 
praktiacher  Bethatigung  noch  nicht  gi>langt. 

Thts  Bohreu  beniht  im  allgemeinen  darauf. 
•  I;iX.  hl  mit  der  Maschine  ftst  verbundener 
Bohrer  mehr  oder  weniger  tief  iu  das  Gestein 
eindringt.  Indem  er  Torerst  Gesteinsteilchen 
zerdrückt,  sodatm  ati-T  auch  solche  abstöbert 
oder  abbricht.  Zur  Hfrstellung  eines  Lochs 
ist  daher  stets  »  iU"'  U'-wi  gung  des  Bohrers  und 
ent«precbende  Jüaftwirkuiig  in  der  Achse  des- 
selbon  (Sehla^.  StoA,  Druck),  sowie  eine  drehende 
üewe^ng,  die  entweder  auDer  Eingriff  mit  di  ru 
Gestein  oder  während  desselben  erfolgen  kann, 
und  die  zur  Ausfülirung  dieser  DreDDewegung 
hinreiehende  Kraft  erforderlich. 

Je  nachdem  nnn  das  Bohren  hanptsieblioh 
iiirrh  S  lil;.^'-.  Stoß- oder  Dreharbeit  erfolgt, 
uuterachtidet  man: 

1.  Schlag-  oder  Hammerbohrinasehinen, 

2.  Stoß-  oder  Perkussionsbohrmaschinen, 

3.  Dreh-  oder  Rotationsbohrmaschtnen. 

I  >i<'  S I  h  I  a  ^  h  (1  Ii  r  ni  a  s  i  h  i  n  i-  u  .  h,A  welchen 
der  ]{«ilir>  r  dun  h  dm  S.  hlag  einer  schweren 
Massi»  ;nif  d.-nM  llii'u  in  das  Gestein  getrieben 
wird,  haben  sich  als  zweckmäßig  nicht  erwiesen. 

Die  Stolibohrm aschinen,  welche  mit 
Dampf  oder  gepreßter  Luft  !»•  trieben  werden,  je 
nacbaero  im  Freien  oder  im  Tunnel  mit  denselb^ 
irearbettet  wird,  und  wobei  in  beachten  ist,  daß 
bei  Tiir-ht  ZU  groGem  Abstand  der  B.  vom 
Krafterzeuger  der  Dampfbetrieb  billiger  ist, 
als  der  Luftbetrieb,  haoon  ausgedehnte  Ver- 
wendoiig  gefunden.  Der  mit  der  Mawbine  ver- 
bandene  meiflalartig  gefonnte  Bohrer  {Flach-, 


Kreuz-  oder  Z-Meißel  mit  2.')— t;n  mm  Brrite 
und  75 — 110°  Schneidewinkel)  witti  gegen  das 
Gestein  gestoßen  oder  geschleudert  und  beim 
Zuräckziehen,  außer  Eingriff  mit  dem  Gestein, 
i  gedreht,  in  eine  andere  Lage  gebracht;  er  muß 
I  daher  von  di-r  Maschine  drei  Bewegungen  er- 
I  halten,  und  zwar: 

1.  die  stoftende  oder  hin-  und  hergehende, 

2.  die  drehende  oder  umsetzende, 

3.  die  vorschiebende  (der  Vertiefung  des 
Bohrlochs  folgende)  und  die  xarQckziehenae  Be- 
wegwig. 

iM«  stoßende  Bewegung  wird  stet  n  durch  die 

Elementnrkraft.  dif  dndifiid''  und  vurs*  lii.'hende 
Bewegung  wenit-n  dafre|L'>>n  nii  ht  imnirr  -idbst- 
thfttig  (antomatis<  Ii)  <iiii<  li  die  Masrhinr.  son- 
dern Tielfach  auch  durch  den  die  Mas<  hine  be- 
dienenden Arbeiter  und  nach  dessen  Ermessen 
von  Hand  au>*geföhrt. 

Die  stoßende  Bewegung  wird  durch 
rermühiedene  SteuerungsTonichtungen  eingeleitet. 

Paiinif  «uli  r  gciirrCt«'  Luft  wi  rdi-u  liirrltei  nur 
mit  Vuildruck  oder  auch  mit  Expansion 
verwen<let ;  letzteres  ist ,  obgleich  hierbei  der 
I  Wirkungsgrad  größer  ausfallt,  nur  bei  wenigen 
I  Maschinen  der  Fall,  da  sie  bei  solcher  An- 
j  Ordnung  größere  .Abmessungen  eilialten,  was 
zumeist  niibt  erwünscht  ist. 

I  Der  Hub  der  Maschinen  s->\\,  wenn  auch 
innerhalb  enj,'«  r  <  in  nzen,  doch  stets  veränderlich 
!  sein,  um  der  Veitiefung  des  Bohrlochs  durch 
die  Verschiedenheit  der  Hublangen  Berhnung 
fnigen  zu  könn«  n.  da  dio  wnnig  vollkommenen 
Vors«hub<Mnrichtungt'n  ein  genaues  imd  zeit- 
gemäßes Nachschieben  das  &»hrsn  alkin  nidkt 
i  gestatten. 

Die  zweckentspreehendsten  Umsteuerungen 
sind  diej.  nip'ii .  ]>*■]  w.driH  ii  di*'  Umsteuerung 
stets  (iauii  crfidgt,  Wiun  der  Bohrer  gegen  das 
Gestein  stoßt.  Allerdings  sind  TOn»rst  nur  wenige 
Maschinen  dieses  ärstens  vorhanden.  Man 
I  arbeitet  in  der  Regel  mit  einem  Dampf»  oder 
i  Luftdru  k   vi  ti  ;i— 0  at  abs.   und  mit  Hub- 
I  längen  vou  lu— 20  cm  bei  6 — 12  cm  Kolben- 
durchmesser.   Mit  Zunahme  des  Drucks  und 
mit  Abnahme  der  Hublänge  steigt  die  Zahl  der 
von  der  Maschine  in  der  Alinute  ausgeführten 
Stöße;  sie  ln-triigt  daln  i-  hv\  <h  n  vcini  hit  il'  neu 
Maschinen  und  unter  verschiedenen  \erluü(- 
nissen  160—600  in  der  Minute. 

Die  drelii-ndi-  udi  r  u m r  t  z e n d e  Be- 
I  wegung  ist  erfoi-derlieh,  damit  der  Bohrer  bei 
jedem  Stoß  eine  andere  SteUe  der  Bohrlorh> 
sohle  trifft,  um  das  Abscheren  von  Gcvtcjus- 
teilcbcii  ^u  ermöglichen  und  da.s  Steckcubl^  ibeii 
des  Bohrers  zu  verhindern;  sie  wird  zumeist  in 
der  Weisi-  ern-ii-bt,  daß  in  den  außen  oder  innen 
mit  s<;hraubenfrirmigen  Nuten  Yeraehenen  Kol- 
ben die  mit  Ge^ipf•rn■n  V('r}>und(  n(  ii  T>onifM Keile) 
I  oder  Spindel  (Drullf-piiidel,  l.  iii.M'l/..s|)iudeO  e>II- 
reifen,  welche  beim  Kückzug  des  Kolbens  und 
aber  des  Bohren  festgehalten  werden,  und 
sohin  denselben  zur  Drehung  um  einen  be- 
stimmten Winkel  (meisl  '/» — 7?s  KmIIjiui- 
umfang.s)  veranla*»eu,  während  beim  St.  ).  ^ur 
Vermeidung  großer  Beibungswidei-Mtäiide  ein»' 
Drehung  des  Kolbens  ni*ht  stattfindet,  daher 
der  Dom  oder  die  Spindel  sich  drehen  werden. 

Die  vorschiebende  Bewegung  erfolgt 
entweder  von  Hand  oder  seibstthfttig,  daher 
,  man  Maschinen  mit  HandTorsohub  und 
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solche  mit  selbst t  hat  igom  (automatisthem) 
Vorschub  unterseheidct.  Der  Handvorschub 
winl  in  diT  Rt'^'fl  iiiii  Ililff  lin.'i-  Schraube 
bewerkst«'lli]tft,  die  in  deu»  Kabinen  der  Maschine, 
welcher  stct.s  festeelialten  wird,  «Irehbar  ge- 
lagert ist  und  die  Mutter  in  der  Maschine  hat, 
80  d;Ui  beim  Drehen  der  ijchniubtj  uiittel»  einer 
Kurbel  die  Mawhine  auf  der  Spindel  und  daher 
im  Hahuieu  »ich  hin-  und  herb«wegt.  Da  dieser 
Vorschub  von  einem  Arbeiter  bedient  wird,  so 
hängt  di<<  rir-htige  Wirliung  namsntlidl  TOQ  der 
tiest  hicklit  hlieit  desstslbeu  ab. 

Der  wlbstthätige  Vorschub  wird  in  ver- 
schiedener Weise  erreicht,  erfolgt  aber  stets  daun, 
warn  der  Kolben  naltegm  den  größten  Hub  aus» 

feföhrt  hat.  Die  Maschine  wird  zwar  dun-h 
liurichtung  des  selbstthätigeu  Vorschubs  ver- 
wickelter, derselbe  iät  aber  von  der  Bedienung 
unabliäiigiir.  Ks  wird  zwevkmä/Uff  sein,  b<>i 
billigem  Betrieb,  gleichzeitiger  Verwendung 
ciii-  r  kleinen  Zahl  von  Maschinen  (2 — 3),  bei 
Kuti'ii  Arl'citsknifteji  und  weclisehider  Gesteins- 
besi  Ij.iffi  ühcit  M  im  lauen  mit  Hundvorst-hub, 
bei  nechem  Betrieb  und  großer  Zahl  gleich» 


zeitig  arbeitender  Maschinen  (4— 8),  namenÜicb 
im  engen  StoUen,  selbstthätigen  Vorschub  zn 
wählen. 

Die  Idaschiiieii  werden  mit  ljest*:llen  fest 
verbonden,  die  eine  thunlichst  unverrückbare 
Lagerung  derselben  während  der  Arbeit  ge- 
statten mU.ssen.  Man  uat-prsdifidet  Fuö- 
gestelle,  Drei-  ;uiih  Vivrfüti',  die  mit  Ge- 
wichten beschwert  werden  und  zur  Aufnahme 
je  einer  Maschine  bestimmt  sind;  Sänlen- 
^f'st  f>  1 1  !• .  wpiche  entweder  dun  h  S.  hniiilM>n 
oder  durch  hydraulischen  Druck  awischcu  den 
Gesteinswändeu  festgespannt  werden  und  wel«-he 
eine  bis  swei,  seltener  mehr  Maschinen  auf- 
nehmen, sehlieAlidi  Warengestelle,  die  auf 
einem  Gleis  laufen  und  in  der  Regel  zur  Aitf- 
nahme  einer  eröi^ereu  Zahl  gleichzeitig  «u  Uei- 
tender  Mitöcliinien  bMtunmt  sind.  Im  offenen 
Einschnitt  verwendet  man  entweder  DreifuJ*- 
gestelle  oder  Wagen,  im  StoUen,  Schadit  tmd 
Tunii'-I  !>ä»il>-iigestelle  oder  Wa^n. 

In  narbstehender  Tabelle  smd  die  Uaupt- 
abinisMiu^'en  mehrerer  der  gebrincblidiaten 
Stofebohrmaschinen  angegeben. 
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Der  Luft-  oder  Dampf  verbrauch  der  Ma- 
schinen steigt  mit  den»  Druck;  der  Kraftbedarf 
dervelbea  bewegt  sieb  von  zwei  bis  sechs  Pferde- 
krlften.der  (ie><:uiit\virliimjirsf^r,i'l  rono,07 — (»,25- 

Die  mit  den  Maschinen  durch  Sehmuben  oder 
Keile  (KlemmmufTen)  verbundenen  Gußstahl- 
bohrer mit  Meißelform  (Flaeh-,  Kreuz-,  oder 
7,-Meiliel)  haben  25  —  50  mm  Stärke  und  o,4 
ni  Länge  und  2  — 10  ki,'  (ii'wi.  ht;  sie 
werden  mit  zunehmender  Luchtiefe  und  nach 
Abnutzung  gewechselt;  der  Untersebied  Inden 
Bob^l■rl;lIla^•n  beträgt  etwa  «>,2  m  und  es  kommen 
:i — 1  Üuhrersätze  zur  Verwendung. 

Die  mit  den  Maschinen  verschiedener  Sy- 
steme mit  einem  Meiiklbohrer  von  40—60  mm 
Sobneidebreite  bei  Verwendung  von  gepreAter 
Lvift  von  3 — 6  at  abs.  Spannung  crn  icbf.  u 
üohrforl schritte  in  der  Minute  betragen  bei  den 
venebiedenen  Gesteinsarten,  wie  etwa  in  sehr 


festem  Quarzit,  Syenit,  Granit  20—90  mm,  sehr 
festem  Kalkstein  40—120  nun,  sehr  feeteiD  Sand- 
stein 60—170  mm,  in  wenig  festem  Sandstein 

HD— 210  mm  u  s  w  :  hierbei  sind  die  durch 
Auswechseln  diT  Hwhrer  verursachten  oder 
son-^rii^'-'U  .Vufeut  halte  während  der  Bohrang 
eines  ly<><  hs  nicht  mit  eingerechnet. 

Man  kann  annehmen,  dal>  das  Verhältais  der 
reinen  Bohrzeit  zur  ges;iiiit<  u  zum  Bobreo  Ter» 
wendeten  Zeit  0,5—0,7  beträgt. 

Die  jDrehb ohrmas chinen  werden  mit 
Dampf,  pi'prt'DtiT  r^uff  und  Wasser  unter  Druck 
beiricbiii.  Wird  iler  lioLier  nur  mit  geringer 
Kraft  an  das  Gestein  gedrückt,  so  werden  die 
loszutrennenden  Oesteinsteilchen  und  der  8cher- 
wtderstand  klein  sein;  er  wird  daher,  um  ent- 
spre.  hrrid.'  Lei^tttniren  erzielen  zu  können,  in 
rasche  Uinda-liuug  versetzt  werden.  Man  nennt 
diesen  Voigang  das  schabend  oder  »ehlel- 
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f  end  wirkendo  Bohn>n.  Bei  grußom  Druck  dringt 
der  Bohrer  entspre«-hend  tiefer  iu  das  G«'«tein 
('in;  die  s<»dauii  bei  Drehung  während  des  Ein- 
griffs durch  Abscheren  luüzutreunendon  Ge- 
i«t«insfeil<^heQ  werden  gröüere  WidmtÄnde 
au^>rn:  daher  wli-d  auch  die  T'mdrphunsr?:- 
^esehwindigkt*it  dt«»  Bohrern  nur  eine  sehr  kli  iiu» 
-ein  können.  Diesen  Vorg»u^  nennt  ninn  dns 
keilend  oder  br<'fhpnd  wirkü'nde  Bohren. 

Im  ersten  Fall  Aiiid  Wt-geti  schleifender  Wir- 
kung Bohrer  von  besonders  groter  Härte  zu 
rerwendeu;  man  benützt  hierzu  die  Diamant- 
bobrer.  d.  i.  hohle  odw  toU©  «^lindiitiph« 
Stahlliohrpr  von  'i.' — l.'o  mm  r>nrnhmo^-tr.  in 
deren  Krun*  Itiitniauteii  (zuuieiRt  die  besonders 
zähen,  s'liwurmi  bmsilianischen)  eingeMtlt 
werden.  Die  Bohrer  werden  bei  geringerem 
Drodc  in  rwehe  Umdrehungen  (200--^00  m  der 
Minute)  Tersetzt. 

Die  bekanuteateu  Diamantbohmiaischtnen 
sind  die  von  Taverdon  und  ron  Allison, 

mit  ■Wi  ll  h.'n  hf-iv],l,'Kwri-.i'  rJührleistuuiii-n  in 
der  Minute  erzielt  Her<leu,  wie  im  Granit, 
Quarzit,  Svenit  2— lOcni,  in  sehr  festem  Kalk- 
titein  6->lö  <-ni,  im  Sandstein  lo— '20  cru. 

Ihre  Verwendung  im  Eisenbuhnbau  ist  eine 
äuüt  t  st  1>.M  liriinkti',  da  diese  doch  verhältnis- 
in»iJig  kostspielige  Bobrniethode  nur  bei  Bodeu- 
untersuebongen  auf  grötere  Tiefen  und  bei 
Aurnnhine  geologischer  I'intil-  itusnahmsweise 
zuj  N'irwendung  gelangen  wird. 

Im  zweiton  Fall  benutzt  man  zumeist  hohle 

5  t  :t  h  1  1h<  h  r  I'  r ,  ilsn  K(  in-  o<ler  liiugl)ohrer 
Ulli  ^ageartij,'  ::i  tui  nit'  i*  Krone,  U) — )*<>  mm 
äuüerem  Dur'  lunosrr  und  8—12  mm  Wand- 
«itärke;  die  Zähl  der  Zahne,  deren  iSchueide- 
winkel  je  nach  Gestehubeflehafrenbeit  eu-^O* 
betragt,  wc  hsclt  7wi>rhf  n  3  —  5. 

Andere  Bohrerformen,  wie  der  Spiral-  oder 
Schlaugenbohrer,  finden  hierbei  nur  amtnahm»« 
weiise  Verwendung. 

Die  B(direr  werden  dnreh  Manrhinra  m  üm- 
dn-hung  vereetzt    und    »iitw.'iltr  dunh 
luittlnng  einer  Schraube  uder  unmittelbar  durch 
die  Elementarkraft  an  das  Gestein  gedrückt. 

Die  erste  Anordnung  i«t  vertreten  durch 
die  Drehbohrniasebine  Ton  Ja  r  o  1  i  m  e  k,  welche 
bi>h>-i-  Wfui^'  jifakf i>i  li.'  Vcr\v.-n(Iiin<,'  fuiiil>  a 
bat,  die  zweite  durch  die  von  Brandt,  die 
idcb  bereite  bei  vielen  Tunnelbauten  bewibrte. 

Dif  Drehbohrmaschine  von  Hianilt 
wird  durch  Wasser  unter  Druck  betrieb  ii.  Em 
mit  dem  Kernbobrer verbunden i  r  Kolben,  weicher 
■•ich  in  einem  an  einer  Bohrsäule  befc^ti^^rti  ii 
Cv linder  vors<-hieben  läßt,  wird  dunh  zwti 
Wassersäiil'uniiischinen  in  lirdicnili-  Ii<  \vi-^''i!ii>,' 
▼ersetzt.  Durch  das  dem  Clünder  suKefübrt« 
]>mekwa.«!ter  wird  der  Kolben  und  mit  dem- 
«■dhcn  der  Bohrer  mit  eitu  r  vtini  W;t>si  rdnt' k 
uutl  der  Grote  der  Kolbeulla«  he  abhängigen, 
beliebig  groten,  den  Gt^sfeinsverhiUtnissen  enf- 
sDrechend  zu  bemeasenden  Kraft  gegen  das  Ue> 
Mtein  gedrBcItt. 

Die  B.  werden  mit  W  i^^  r  von  2:>— 2nrt  ;vt 
Druck  betrieben ,  die  beiden  Wassersaulen- 
nuUMt-hiiien  machen  150— 2«M)  Umdrehungen  bei 

6  cmHoblingein  der  Minute;  der  Bohrer  erhält 
nodnan  8— 10  Umdn^hungen  in  der  Minute.  Die 
)Ia«chine  von  i.^d  k^'  ricwii  lit,  1,.'  m  Län^'c. 
ti.4&  m  Breite  und  0,6  m  Hohe  wird  mit  einem 
SiiilciigMtell  (bjdranliMhe  Spumainle)  ver- 


bunden. Weitere»  siehe  Bnuidt»  Qeeteüubobr- 

ma$i;hine. 

Über  die   Verwendung  der  (icstcinsliohr- 
maschinen,  Leistungen  und  Ausftlhrung  der 
Bohrarbeiten  s.  Sehachibaa  und  Stollenlmu. 
Behufs   eingehenderen   Studiums  der  Ge- 

'  st e  insbo  hriuasch  i  ni:  u  kann  uach.«*tehcnde 

I  L  i  1 1  e  r  a  1 11  r  enipfohb  n  werden : 

I  Ötapf,  Über  Ge«t«initbohrmaschinen»  IStook- 
hofan  Riiba,  Bericht  «her  die  Welt- 

j  ausistellung,  Wien  l!s7S:  Angström,  Über  Ge- 
■•iteinsbohrmast  bin*  11 ,  Leipzig  l«74;  Riedler. 
Die  Gesteinsbohnnaschinen  auf  der  Ausstellung; 
in  Philadelphia,  Wien  ld77;  Biedler.  I>ie  Ge- 
steinsbohmuwchine  System  Brandt,  Wien  1877; 
Mackensen  und  Richai'd,  Tunnelbau  dl  i  IlMich 
f.  Ing.-Wis>i».nschaften,  I.  Bd.),  Leipzig  Isen  u. 
1887;  W.  Schulz,  Über  Gesteinsbohmia»chineii 
(Handbuch  f.  Ing.-WivM  ns,  li.,ften.  IV  H.i  ), 
Leipzig  1885;  Dolcziilck,  Tunnelbau,  1.  lid. 
Gewinnungsarbeiten»  Hannover  1889. 

I>olezalek. 

BohnBMeUnen  fBr  Hob  und  Metall,  «. 

Hidirapparate. 

Bohrniehl  [Stoiie  ((utst ;  J'uussiere,  f.,  de 
fi>rt  i\,  liohrschlamni,  Bohr^hmand,  nennt  man 
das  bei  Iier»teUung  von  Bohrlöchern  in  felsigen 
Sebiehten  zerstofteneOeetein,  je  naohdem  dawelbe 
trocken  r.i!rr-  mit  Wasser  versetzt  ist  (s.  Boden- 
uutersuchimg  und  Sprengtechnik), 

Bohmtsebe  {Uaichet- drill;  Cliquet,  m., 
pftnr  percer),  ein  Werkzeug  zur  Herstellung  von 
Lfichern  in  metallenen  Konstniktionsteilen  au 
Stelleu,  welche  für  Weikzeiif;*'  anderer  Art 
schwer  zugänglich  sind  i<  Bnhr,ip|iarate). 

Bohrntück  {Boring  -  hit :  Mrehe,  f..  de 
trepau),  der  untere  Teil  des  Erdbohrers,  welcher 
je  nach  der  Art  der  zu  dm-clisetzenden  Boden- 
seliirhten  verschiedene  Formen  benittt  (r.  Boden- 
nntersucbuugj. 

Boislenx  4  Marqnion  {D^rtemmt  Pas- 
dt  -Cdhtis],  '.»n  kni  lauge,  im  Nordosten  Fraiik- 
reirhs  gelegene  Lukalbahn ;  Sitz  der  Gesellschaft 
in  Croisilles  und  der  Direktion  in  Paris.  Am 
7.  Desember  ltt74  konseMioniert,  gelangte  die 
Bahn  «tfiekweiite,  xmd  zwar  von  Boialetix  {An- 
schluß .Iii  die  franzi'wisrlir  Nonibahn)  nach 
Croixilleh  im  Mai  lf>l»,  von  Croisille«*  nach  Inchy 
am  1  Juni  1878  und  von  Inchy  na<-h  Marquiou 
j  am  5.  Juni  1 88U  zur  Eröffnung.  Dax  Anlagekapital 
'  beträgt  2  700  000  Frs. ;  die  Einnahmen  beliefen 
si.b  im  Jalii-  Is^T  auf  l-j-l  ^-Jl.  dii-  Ausgaben 
auf  «.»oowa  Krs.;  licti i<  lokoctticient  'i7,tt^. 

Bolivia,  s.  Amerika. 

Bollette  (Zollbüllettel  ist  eine  amtliche  Be- 
stätigung <les  Zollamts  über  das  an  einer  Ware 
Tollxnt'iiie  Zollverfahren  (s.  d.). 

Bolzen  (Hütt»,  piiu,  pl.;  Houlon»,  youjoftSf 
m.  pl.)  sind  Eisen-  oder  Btahldtttclce  von  meist 
e\  lindtischer  Vonu  und  mÜDi<rer  Lrini;",  welche 
I  zur  V  erbindung  von  Konstrukliuusicilcn  unter- 
'  einaudcr  dienen.  An  ihrem  einen  Kixle  ist  sq 
dem  Zweck  ein  Kopf  angearbeitet,  während  da« 
andere  Ende  auf  vprurhieden©  Weine  ausgebildet 
wenleu  kann   Kiitweili-r  wird  iiiiinliili  an  ihm- 
selben  ein  Sc  hraubengewinde  aiigciHbiiilteü  und 
I  darauf  eine  Mutter  geachranbt  ( Schrauben  bolzen), 
oder  es  wird  auch  diese«  sweite  Ende  nach  dem 
Einbringen  <les  Bolzens  in  die  geliohrten  oder 
;  >ri'>t,in/.t>-n    Lö<  her  der    miteinanili/i-  zu   vi  r- 
1  bindendeu  Teile  gleichfallH  zu  einem  Kopf  um- 
l  gebildet  (Nietbolseo).  In  ouuichen  Fällen  iit 
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an  dem  zweiten  Kndc  ein  Schlitz  scnkreoht 
zur  Bolzonuch-so  angebracht,  in  welchem  zur 
Erzielung  <i"  r  crstr'Iiti  ii  Vtrbiudung  ein  Keil 
eingetrieben  wii-d  (Keilbolzeu).  Näheres  s.  in 
dwn  Artikeln  Nieten,  Schrauben.  Loewe. 

Bombay,  Karoda  and  Central  India- 
Kisenbnhn  (nl<)  engl.  Meilen  =  «;J5.5«  km; 
liiirvon  Nebenlinien  101  Meilen  =  1(>2,»)1  km), 
eine  iu  Britbch-Ostindien  seletfene,  von  der  Re- 
gienmg  eabrentionierte  PrivatenniMha  (8nur- 
weite  5'  engl.)  mit  dem  Sit«  der  GeBeUsehaft 
iu  London. 

Die  B.  erhielt  zunächst  im  Jahr  1856  die 
Konzession  für  eine  Linie  voxl  Bombay  über 
Agra,  Delhi.  Surat,  Baroda  naeb  Abmraabad; 
die  Gesellschaft  li;it  jedoch  nur  die  ;ini  10.  Fe- 
bruar lH*io  crölliieti-  Strecke  Bombav-Colaba- 
Bahnhof-Ahnieilabad  selbst  gebaut.  Dio  Strecke 
Ahniixiabttd-.\gra-Dt'lhi  i»t  später  als  Staat.s- 
bahn  mir  Ausführung  gekommen.  Im  Jahr  1K(»9 
übertrug  ili<'  iinlivr  h,»  Kcgienmg  der  Ii.  den 
Bau  der  1871  eröffneten  Zwcigbiilm  von  Ahrae- 
dabud  nach  Vaerumgaura  und  W  udwau  i  Katt iawar 
Extension I  und  garantiert«-  ihr  laut  Vertrag 
vom  22.  Dezember  1S<)9  ein  öliges  Erträgnis 
unter  der  Bedingung,  dat  diese  Zweigbahn  iu 
<i:is  Netz  der  bestehenden  B.  einbexcMfen  werde. 
Die  zuletzt  in  das  Netx  dn*  B.einrerlelbte  Strecke 
l'ali-Oiodra  wurtle  im  Fi  bni.tr  1?<«2  dem  Ver- 
kehr übergeben.  Das  Anlagekapital  der  Ii.  be- 
tnigt  9  «63  500  Pfd.  Sterl.  ;  die  Einnahmen  im 
Halbjahr  IdHB  679  S47  Pfd.  SterL,  die  Aus- 
gaben 864  480  Pfd.  Sterl..  der  Betriebsttbersehufi 
414  X58  Pfd.  sterl.;  Betriebskoeffi' i.  iit  3«,%  %. 
Gumai^  Vertrag  vom  17.  November  1871  ist 
der  Staat  bere<  htigf,  dus  Unternohmen  nach 
dem  1.  Mm  itfOb  käuflich  an  sich  tu  bringen. 

Dr.  Ziffer. 

Bona  Hartuldmco,  geboren  ivrij  in  Xizz.i 
Montferrato  (Piemont),  gestorben  in  Florenz  am 
3.  Februar  1870.  widmete  sich  zuerst  den  R<^chts- 
studien,  nach  deren  Absolnemug  er  in  Staats- 
dienste trat. 

B.  wurde  vom  oherualif,'rn  Minister  des  In- 
neren, Desambrois,  zum  Direktor  des  Jsüsen- 
bahnwesens  zu  der  Zeit  (1844)  ernannt,  in 
welcher  der  Staat  sieh  aiihi-ischig  machen  .sollte, 
das  mudenisU-  Kouiuaiiükationsmittel  in  Pie- 
mont einzuführen.  Unter  seiner  Leitung  ist  das 
erste  piemontesische  £isenbahmieti  gebaut 
worden,  darunter  die  wifbtigste,  aberauen  un- 
gemein  schwierige  Linif  T\irin-Genua  mit  der 
Lerühmten  Tuunelierung  des  Appenninenüber- 

Cg9  bei  Giovi   und   die  Linie  Messandria- 
na.  Hierbei  entfaltete  B.  eine  ataunenawerte 
Thatigkeit. 

B,  wurde  auch  di<'  lietri-ir-  iidc  Hi'tri'  bsver- 
waltung  übertragen,  «Ite  m  jeder  Beziehung  eine 
so  musterhafte  und  leistungsfähige  war.  daß 
spater  —  als  im  italienischen  Parlament  und 
in  italienischen  Zeitungen  die  Kardinalfrago.  ob 
Stajits-  oder  Privatbahnen,  erörtert  und  disku- 
tiert wurde  —  man,  auf  die  Behauptung,  der 
Staat  wäre  ein  schlechter  Verwalter  der  Eisen- 
bahnen, auf  B.  Gebaren  and  Verwaltung  hin- 
wies. 

B.  Tbiitigkeit  erweckte  frühzeitig  die  Auf- 
merksamkeit des  Grafen  Cavonr.  Dieser  hatt«,' 
in  B.  einen  tQohtigen  Mitarbeiter  fär  seine 

weitgehenden  Plriti'  funden  und  betnuiti«  B. 
mit  der  Geueraldii-ektion  der  £»taati4>ahuen.  Im 
Jahr  1869  wurde  B.  anf  Antrag  des  Grafen 


Cavour  tum  Hinieter  der  öffentUcheu  Arbeiten 
ernannt. 

Xaiih  dem  Frieden  von  Villafran-  a  h*'klei- 
dete  B.  wieder  das  Amt  eines  Generaldirektors 
des  EisenbahnweMns,  das  w  bia  1864  iane- 

hatte. 

im  Jahr  konstituierte  sich  —  als  erstes 
Experiment  der  privaten  Initiative  —  die  Ge- 
sellschaft der  italienischen  SOdbahnen.  Die 
Schäden  der  Ytfwaltung,  wdcbe  sidi  bei  dieser 

Gesell  <<iiiift  wahrnehmbar  maohten,  gaben  An- 
laß ,  1ÖÜ4  B.  zu  berufen ,  um  die  Ordnuug 
wieder  herzustellen;  er  widmete  seine  game 
Kraft  bis  au  seinem  Ableben  dem  Unternehmen 
und  bot  alles  auf,  un  das  Gedeihen  der  6ej)ell- 
Schaft  zu  fördern.  Dr.  Hu/zi 

Bond  ist  in  den  Vereiuigtt'u  Staaten  von 
Amerika  lüe  Sehuldverschreibung  einer  Eisen- 
bihn.  iii  d  l  U«|gel  gegen  Verpfandung  ihr 
iy;eu  jj^'entums   oder  ihr  zustehender 
l;"  Iit-'  Der  I{(>grifr  des  B.  ent.-^prieht  im  all- 
I  gememeii   dem  der  Prioritätsobligatioa,  rou 
I  weleher    er  sich  jedoeh  u.  a.  dadurch  unter- 
sehei<let.  diiü  die  verschieilensfen  Gegenstämle 
und    Hechte  entweder  zu.sammen    mler  ein- 
zeln zur  Sieherhoit  des  B.  verpfändet  werden 
können,  und  dai^  die  llemusgabe  der  B.  au 
kein^lei  besondere  regiemngsseitigie  Oendi- 
mipintr  iXJ'knüpft  ist,  sondern  in  der  Konzf-'^ion 
meist  in  das  B4dieben  <ler  Kisen bahnen  gestellt 
wird.    Die   Aiuigabe  der   B.   erfolgt  daher, 
und  besonders  in  der  neueren  Zeit,  meist 
5M>gteich  \m  Grttndung  der  Bisenbahnea  und 
zu  di  t--ellieii  '/eif,  zu  w.-leher  die  Aktien  aus- 
gegeiM'u  Weiden.  Wenn,  wie  dies  insbesondere 
bei  den  Überlandbahnen  vorkommt,  B.  er«t 
naeh  Fertigstellung  gewisser  Strecken  ausge- 
geben werden  dürfen,  so  l&ftt  sich  die  Bahn, 
\  i>  lt'.ii  h  uiri  diis  Baukapital  zu  beschaffen,  Vor- 
schüsse auf  die  demnäehst   auszugebenden  B. 
leisten,  welche  später  durch  die  B.  selbst  gedeckt 
wenlen.    Da   das  Aktienkapifal    nur   in  ilen 
selten.sten  Fällen  voll  eingezahlt  wird,  ja  selbst 
die  Zeichniuig  oft  nur  eine  Scheinhandlung  ist, 
so  werden  schon  seit  Jahren  die  meisten  Eisen- 
bahnen der  Verehügtea  Staaten  mit  B.  gebaut, 
und   diese  gewähren,  da  ihnen   kein  Aktien- 
kapital zur  Seite  steht,  itisbesonder»«  bei  neuen 
.  Bahnen  nicht  entfernt  dieselbe  Sicherheit,  wie 
die  Priorität«obligationen  europii-scher  Privat- 
I  bahnen;  sie  sind,  obgleich  formell  SchnldTer- 
i  schreibun<xi'ii,   '-ai  lilirh  iiii  lit  vi"!   .uideres,  als 
I  Aktien  mit  festerer  IHvidende.  Wenn  eine  d«J"- 
<  art  tinanzierte  Bisenbahn  die  Zinsen  ihrer  B. 
I  nicht  zahlen  kann  —  wa.s  nur  zu  oft  vor- 
'  kommt  —  so  erfolgt  dann  auch  alsbald  die 
Z:ih!iingseinstellung  mf  Antrag  der  Gläubiger, 
:  und  dio  Kii^enbabTv  winl  dann  liäuüg,  uaebdem 
I  sie  eine  Zeit  lang       •  inem  Rwiver  verwaltet 
'  <ri  we<.fn  i^t,  von  den  Bondshi  ^it/.eni  erworben 
und  aul'  anderer  Grundlage  tiiuuiziiTi . 

Man  unterscheidet  First,  Seeon  <!  u  s.  w. 
I  nwrtgujfe  bonth.  in  welchem  Verhältnis  die 
I  zweit«  und  folgenden  zur  ersten  KhiK«««'  der  B. 
j  stehen,  ist  att^  il'  ii  S.  huldurkunden  -  I!i-t 
\  zustellen.  Der  bluieNanie  First  mortifaijc  hundfi 
j  besiigt  nicht,  daü  eine  der.irtige  erste  l^rioritat 
den  unbedingten  Vorrang  vor  einer  folgendea 
Hypothek  hat. 

Die  B.  wenlen  häufig  auf  eine  bestimmte 
Zeitdauer  (20,  :(U,  4U  Jahre)  uut^estellt,  nach 
Welcher  sie  zum  Nennwert  oder  mit  einem  Knrs« 


Digitlzed  by  Google 


Bonelli  —  Booth 


«71 


»ufs<-hlag  zurü«  k^'czahlt  werden  uiüss^-ii.  Die 
Ziiis^-n  dersolbcu  luid  u.  u.  auch  die  Kückzahluiig 
des  Kapitals  ist  von  der  Regierung  des  Bimili'^ 
Staats  oder  eines  KinzeLstaats,  oder  auch  eiacr 
anderen  Eisenbahngesellsehaft  auweilen  fj^währ- 
leistft.  Eiiii-  humlts>t,i,itIMi.<  Zinsbürgs«'hat't  ist 
Wispielsweisie  auf  au  Juh™  fttr  die  zweite 
Kla.sso  der  B.  der  beiden  ältesten  Über- 
iMKlbahnen  (Unioii  &  Oentnl  Pacific  KailnHuls) 

N.ich  der  amtlichen,  von  der  Intei-state 
Comnierc-e  CominLssion  herausgegebenen  Eisen- 
bahnstatistik für  l«(87/88  standen  in  diesem  Jahr 
»uf  136  988  Meilen  Eisenbahnen  insgesamt  für 
3  816379040  Dollars  B.  a»w,  welohe 
ik'S  von  d  u  Eisi  nlahnen  uigiQgebenen  Anlage- 
kApitaL»  diii>>t<'lUen.  y.  d.  Leven. 

Bonelli.  Gaetano,  itaUeniücher  Physiker, 
geb.  zu  Mailand  1815.  gest.  zu  Turin  am 
20.  (September  1^*67,  widmete  sieh  nach  Voll- 
«adung  seiner  J^tiiili.  ri  in  Turin  dem  Lehrfach 
and  erteüte  Unterricht  in  der  Physik,  sowie  im 
iiebraueh  des  Mond'icohen  Teiegruphen;  ^Ater 
wurde  er  Vorsteher  des  Telegraphenanits  da- 
selbst. li^5*j  konstruierte  Ii.  einen  elektrischen 
Zugstelegniphen.  durch  den  es  möglich  wurde, 
dafr  die  Zög«  auf  der  Bthxk  in  oAimterbrochenem 
V«rke1ir  mit  den  Stationen  bleiben.  Die  dies- 
I'  Zü'jf liehen  Versuche  wurden  mit  Wheatestone- 
s*iien  Nadeltelegrapheii  auf  der  Strecke  Paris- 
St.  Cloud  unteniomraen,  Daniuf  beschäftigte  er 
ach  mit  der  AusfOhrnDg  eines  KopierteiegrapheiL 

Hen^ngnr. 

Roniflkatinnenf7i'>n(7iVf/f('/(/(<.  f  pl  i,  S'ach- 
iasse,  welche  unter  gewissen  Bedingungen  von 
den aUgemein  giltigen  Frachtsätzen  oder  Neben- 
gebühren gewährt  werden.  Die  Bezeichnung 
wird,  der  etymologischen  Wortbedeutung  ge- 
ma&,  in  der  Kegel  nur  dann  angewendet,  w<  iiii 
die  Na«hl&ääe  nach  bercitä  erfolgter  Zahlung 
des  NormalbetragB,  also  itn  Rückvcrgütungs- 
wcfT  '  fT-  ktuiert  werden;  doi  h  titvli  t  4.  !i  .luch 
hitj  iAui  da  die  Anwendung  an  wciicrcü  Mnn, 
wonach  unter  B.  Frachtbegünstigungen  im 
K&ckret^tongsweg  und  im  Kartierougsweg 
wntiuiden  werden,  sobald  ein  gewi*c8es  allge- 
■II.  in.  -  n,l,'r  besonderes  Vcrtr;i^'-\ '  iluiUnis  als 
^•i  uadlage  gedacht  wird.  In  diesem  .Sinn  pflegt 
mau  b<-i  den  einxeloea  Briulverwaltungcn  von 
BonifiJcationsbäcbem  zu  tipreoheii,  in  welche  die 
sowohl  Im  Röckvergutung«-.  wie  im  Kartiernngs- 
weg  \v;i!irt(  ii  Fia' h' iiruii^'i  ii  mit  allen 
wesentiicheU  Mcrktiiali  ii.  iii>lM'M»ndere  auch  niit 
Anfangs-  und  Endtermin  und  mit  der  Aminhme- 
klaw-iel  durch  die  Vergfttungswerber  u.  dgl., 
behufs  Evidenzhaltung  und  Kontrolle  i-inge- 
tr  iL''  II  wcnlen  (^.  auen  Befaktien  und  T.n  itlM - 
gäiistigiuigeii).  Dr.  Lauge. 

Bonn-Kftlncr  Eistenhahn,  vormals  selbstia- 
.H^'  Ki-»'nbahnge.sellschaft  mit  Konzession  vom 
Jj^hr  IMl,  eröffnete  ihre  Linie  iJonn-K<»hi  1844 
und  fusionierte  sich  mit  der  rheinischen  Eisen- 
bahn im  Jahr  1867  in  der  Weise,  da&  die 
Aktieo  der  Bonn-Küfaier  Bisenbahn  in  6Vt?»ig" 
8tiUDinprioritnt<-\-iktii'n  -Irv  rheinischen  Bahn 
(a,  d.)  uüigewundelt  wunitn. 

BoQtll«  Henry,  als  Sohn  ein<^  Kombändh  rs 
iB  Xirerpool  am  4.  April  1788  geb(M«n,  wurde 
räch  Beendigung  seiner  Eräehung  ninichst  im 
n.  -diiift  ^.fines  Vaters  verwendet;  später  fülirte 
er  als  Komhändier  Cttsäohäfte  auf  eigene  Uech- 
«ang,  dodi  mit  wenij^  Erfolg,  bis  er  im  Jahr 


182-J,  zur  Zeit  al«  der  Plan  zur  Errichtung  einer 
Eisenbahn  zwischen  Liverpool  und  Manchester  in 
dieOffentli  Im  I'  -l  iiHTirichtigenWirkungs- 
kreis  fand,  im  liruuduugskomitee  war  er  Se- 
kretär und  einer  der  Hauptförderer  dieses 
Plans  Der  Pi  osiH  ltiK  nw\  viele  andere  damit 
verbuudvjj«-  rubiikuiiunen  rührten  von  ihm  her. 
Im  Jahr  1825  kam  die  Bill  der  Liverpool-Man- 
cliester  Balm  ror  das  Parlament,  wnme  jedoch 
▼erworfen ;  im  nftebsten  Jahr  wurde  sie  danih- 
£r-'hr;hht  und  B  wiiril.>  S'.'krctär  und  Schatz- 
meister der  üesoilschaff ,  ^paler  i>irektor,  iu 
welcher  Kigensobaft  er  an  dem  Bau  der  im 
Juni  1826  begonnenen  und  1830  vollendeten 
Linie  th&Hgco  Anteil  nahm.  Die  EinfQhmng 
ilrr  T);iiii|inokiimiitive  alsBetriebsmitlor  ;iuf  dir^er 
Bahn  und  der  ilurchschlagende  Erfolg,  welchen 
sein  Freund  Gi.H)rge  Stephenson  bei  der  in  R*im- 
shild  im  Oktober  1829  von  den  Direktoren  ab- 
gehaltenen Konkurrenz  mit  seiner  .Ma.-^chine  er- 
ning,  waren  vornehmlich  «in  \  «  i  ilii  iist.  Robert 
Stenhen«ion  sagt,  (lau  s«iu  Vater  im  Verein  mit 
B.  die  „Roi'ket- Lokomotive*  konstruierte,  weldie 
bei  dem  der  Eröffnung  der  Liverpool- M  nn  lit  stei- 
Bahn  vorangegangenen  Konkuneuzbcwcrb  den 
Preis  davontrug  Die  Konstruktion  des  Dampf- 
kessels mit  vielen  äiederohren  jcur  Enuelmig 
emer  großen  mid  wirksamen  Heisflftehe  ist  einer 
Eingeban<,'  H.  zu  danken 

B.  veiduukt  man  femer  die  KuppeLjchraube. 
die  Federbuffer  und  di«  «rate Seluttiereinridiioiig 
für  die  WagonaohMii. 

Ah  Im  Jahr  18M  die  London  and  North 
Wi  st.  I  II  -  I'isi  iibiiliii^esellschaff  durch  Fusion 
verschinieuer  «ieseilschaften  gebildet  wurde, 
erhielt  B.  den  Posten  eines  Sekretärs  für  die 
nördliche  Sektion  und  im  Oktober  1848  wurde 
er  Direktor. 

\m  Mai  I8.'»9  /nu'  n-  sich  vom  Dienst 
zunick,  nachdem  ihn  die  Gesellsdiaft  vorher 
mit  einem  (ieschenk  von  500Ü  Onineen  tum 
Zeichi'U  ihrer  Dankbarkeit  für  seine  Dienste 
geehrt  hatte.  Den  Rest  seines  Lebens  verbrachte 
er  in  seiner  Heimatstadt,  wo  er  einige  .lahre 
hindurch  das  Amt  eines  Landrichters  versah.  Kr 
starb  Ut  Liverpool  am  Ss.  Jlbü  1869. 

l^nter  seinen  lablretdien  Schriften  und  zu 
bemerk«! : 

1.  Ein  offener  Brief  an  Lonl  Campbell  fiber 
die  9.  und  10.  Acte  (Vict.  eap  VM,  1864),  worin 
er  auf  das  Naebdrlti^kltohste  g(^en  „Lord  Camp- 

bells  Acte-  (l><4t>i,  [riit  welcher  den  Kisenliuhnen 
bei  Unfällen  auf  ilneu  Linien  für  den  \  erlust 
von  Menschenleben  die  Ersatzpflicht  auferlegt 
wurde,  protestierte.  Er  erklärte:  .Bei  <ler  Her- 
stellung der  Eisenbahnen  sind  es  die  Ei-enbalui- 
esellschaft'  ii,  wclfli.»  die  gmUen  Leideiiili-ii  >iiul ; 
ilr  dasl^ublikum  waren  sie  nahezu  von  univer- 
sellem Gewinn,  und dennt«-h wurden  sie  jetat  mit 
dieser  Acte,  Welch'  ilun'h  die  Art  ihrer  Aus- 
legung .seitens  der  .Jiirv  noch  verschlimmert  wird, 
für  die  entstandenen  Verluste  haftbar  gemacht. - 
Hauptsächlich  eiferte  er  gegen  den  Grundsatz, 
«laß  diejenigen,  welche  ein  gieiehes  FViht^ld 
zahlten,  mit  Rücksiidit  nnf  den  n  Lt  lü  n'-sf .Uniii,' 
einen  versdiiedenen  Enischadiguuj,'>wi  rt  h.tbeu 
sollten, 

2.  Ein  offener  Brief  an  Uis  M^jcsty  Com* 
miiunoner  on  BaUwa>'s  in  Irland,  worin  die 

Ratsamkeit  der  Befoigung  eines  eiiili  illi  hen 
Plans  iu  der  Herstellimg  der  intcruatiouaieu 
Linien  betout  wird. 
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3.  Die  Gleichfönuigkcit  der  Uhreeiten  mit  be- 
sonden^r  BerScksichtii^mig  d»r  Ei««>n1>afanm  und 

Burdes!,  J.  P.  de,  im  Jahr  1B17  2U  Amster- 
dam geboren  und  uii  der  kgl.  Militärakademie 
zu  Brvd^  zum  Pionioroffizicr  ausgebiM.  t  Im 
Jahr  1H6«>  nahm  er  als  Hauptmann  sein'-  Ent- 
!;issnn^,  um  als  ^Schriftführer  des  von  ih-v  It*>gip- 
ruiig  fiugesetzten  Ausi$chui>üt'ä  für  Vorarbeiten 
zum  Bau  und  zur  Oberonfsicht  der  Btaats- 

•  i-tnlialun  II  aufzutreten.  Im  folgem!>'n  J;thr 
Müii  Miiglit'il  diesi^s  Ausschusses  ernannt,  wunle 
er  bald  darauf  vorsitzendes  Mitglied  des  t)ber- 
aufaiohtents  für  die  hoUindisclien  Eisenbahnen. 
In  dieser  Stelle  bearbeitet«  er  die  Onindznge 
der  Gesetze  für  den  Betrieb  ^\<■r  Sl,i:(tsl>;i]in«  ii 

Im  Jahr  1»03  trat  B.  al.x  l)l>ci  iiigeuieur 
bei  der  niederJändis<-h-indischeu  Eiseiibuhnge- 
üellschaft  ein,  baute  als  solcher  wahrend  eines 
melir  als  »>rhsjährigen  Aufenthalts  auf  Java 
die  Eimibalui  von  S.imarang  nach  den  Fni-sten- 
lättdern  und  l»  irl"  iti  t»-  das  I'nijekt  für  eine 
Bahn  von  Batavia  n.ii'li  }iiiit>Mi/org. 

Im  Jahr  1870  nach  den  Nietlerlanden  zurück- 
gekehrt, wurde  B.  Mitglied  der  Direktion  der 
Sttdiistbalin  und  erlwutr  in  ilii".,  r  Ki^'.-ii~.  lu»ft 
die  Balm  von  Leyden  nach  W  werden  und  den 
mten  Dampftramweg  in  den  Nimlerlandeo, 
und  zwar  die  der  niiHlrrl.Tudisch-rheinischen 
Ei.senbahngesellschaft  pri-lmn  iKie  Linie  vom  Haag 
nach  Scheveningen,  Pork 

BordwAnde»  SStiru-  und  Läugswände  offener 
Gilterwa^n.  Man  unterseheidet  feste,  um  leg- 
bare (in  Schürnifrrn  bpwi^liche)  und  ab- 
nehmbare B.  Solche  mit  l  inerHühe  bis  vj>  m 
werden  N  i  e  d  e  r  b  o  r  d  w  a  n  d  e ,  eoMle  mit 
größerer  Höhe  üochbordwände  genannt 

Borowitschi- Eisenbahn,  im  nordwest- 
lichen RuHIand  gelegene  Privatei-^ciilialiri  mit 
dem  Siti  <ler  Gesellschaft  in  l*etcrsl>uij|  und 
der  Betriebsdirektion  in  Borowit.schi.  Die 
•28,6  Werst  oder  30,4  km  lange  eingleisige  Bahn 
mit  einer  Spurweite  von  6  engl.  Fuü  =  1,524  m 
verbindet,  die  Station  l'^^lowka  d<  r  Nikolaibahn 
(Petersburg-Moskau)  mit  der  Stadt  Borowitschi 
und  wurde  am  80.  März  1877  für  den  (iüterver- 
kehr  und  am  1.  Oktobi*r  desselben  Jaliis  Tür 
den  Personenverkehr  eröflFnet.  Das  xVulagek.ipilal 
beträgt  1  (iftn  625  Kübel  Metall,  ist  jwioch  noch 
nicht  voll  begeben,  im  Jahr  lö82  wurde  die  Bahn 
als  insolvent  erklirt  und  kinpft  auch  gegen- 
wärtig nwh   mit  finanziellen  Schwieri^'kritin. 

Der  Kahii»ark  Ustand  1886  aus  4  Loko- 
motiven,  11   Personen-   und  51  Güterwagen. 

Die  £imDahmen  beliefen  sich  1886  auf 47  6 1  ».07 
Rubel,  die  Ausgaben  auf  48  4W,7S  Rubel ,  was 

•  in>  ni  Betricibstoelficienten  im  101,84  %  ent- 
spricht, Askenasy. 

Borsiff.  1  Johann,  Carl,  Pri«"«1rich,  Au- 
gust, Begründer  einer  der  bedeiit-ndst^en 
technischen  Werkstatten  Detitsehlands.  ^'.  boi  en 
2.').  Juni  l'^Ot  zu  nr.  -Iau.  Ix-suiliti-  ilas.dl«-.t  die 
GewerbebauM  tiu|.'.  wählt»'  da.H  Zimmerhaadwerk 
zu  seinem  I{<  rut  und  wurde  1825  auf  Ver- 
anlas.sung  der  kiuiiL'l  R'  f:fierung  zu  Breslau  zu 
weiterer  Ausbildung  auf  das  königl.  (iewerbe- 
instituf  zu  Bp'nl.-iu  gesandt.  Bei  seiner  beson- 
dmn  Verliebe  für  Mechauil^  trat  B.,  um  sich  im 
praktischen  Hascbinenbau  grllndlieheKeiintnisse 

cnvcrbpH.  zu  Berlin  in  dii'  Maschim  nbau- 
anstalt  von  F.  ü.  l^jell«  ein,  ubemahm  dann 
die  Leitung  der  mit  jener  Anstalt  Terbondenen 
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I  „Neuen  Berliner  Eiseugie^rei**  bis  1886,  und 
bcg^riiiKlete.  als  um  jene  Zeit  der  Bau  der  Eisen- 
babin-n  am  Ii  fiii  l'i  i.fschland  eine  Lebensfrage 
geworden  war,  i-iuc  Maschincnbauanstalt  dient 
vor  dem  Oranienburger  Thor  in  Berlin,  bei 
deren  Eröffnung  1837  er  etwa  60  Arbeiter  be- 
schäftigte. Dii"j:(.'  Anstalt  erfreute  sich  raschen 
Auf.srhwung;;.  so  daß  1847  in  derselben  an  12'»> 
Arbeiter  beschÄftigt  wurden,  die  bei  der  März- 
revolution 1848  und  später  eine  nicht  tu  unter* 
schätzende  Kolb-  spii  ltcn  Die  Anstalt  widmete 
sich  besondei.s  dem  Bau  von  Lokomotiven,  deren 
bis  Mitte  1851  überhauj)t  330  Stück  daraus 
henrorge^iangen  waren;  m  Jahr  1847  allein 
lieferte  sie  67  IjokomotlTen  nebst  Tendern,  also 
mehr,  als  je  in  einem  Jahr  eine  der  ^röDtt  n 
Werkstätten  Kngluids  geliefert  hatte.  I).  r  hier- 
durcheingetretene starke  Verbrauch  an  Schmiede- 
eisen, welches  nur  von  den  besten  P^isrnwerlun 
Englands  bezogen  werden  konnte,  bestimmte  B. 
zur  Anlage  eines  eigenen  Eisenwerks  im  ^'rr>Dten 
Mai*«itab,  £U  welchem  1847  in  Moabit  bei  Berlin 
der  Grundstein  gelegt  und  dessen  Betrieb  1860 
Wgonnen  wurde.  Durob  Krzengimg  gut*»n 
Schniiwleeisens  mathtc  B.  *»i*;h  vun  «b  in  ^ng- 
lisrli-  n  Markt  frei  und  eröffnete  zuglcii  b  ;iti(b  ivn 
«ine  Bezugsquelle  für  diesen  Gegenstand  im  In- 
land. Mit  Herbst  1860  ging  auch  die  in  Moabit 
belegene,  früher  der  Swhandlungssociotät  ge- 
hörige Maschinenbauanstalt  und  Eisen^ri-C^rei 
durch  Kauf  an  B.  Uber.  Die  Absicht,  >i-  h  für 
den  Bedarf  der  hauptsächlichsten  2iaterialien 
möglichst  nnabhUngig  zu  machen.  TeranbU&te  B. 
1854  KriblcnlafT-  r  bei  Biscupitz  in  Oberschl('>i-  n 
anzukault'U,  wurun  sich  der  weitere  Plan  knüpfte, 
in  unniittelbarer  Nähe  derselben  ein  Hoehofen- 
werk  xu  begrilndeu.  Er  starb  am  6.  Jnü  T8,%4 
2.  Albert  .  Geheimer  Kommerzienrat ,  jje- 
boren  7.  März  1821»,  fnlufr  na.b  dem  Tod  des 
vorigen,  seines  Vater.«*,  dessen  Plaue  aus.  Die 
von  ihm  in  Angriff  genonunenen  Gmbenbauten 

B 'langten  18.'i9  zur  Förderung,  1860  wimi.-  das 
ochofenwerk  erbaut,  welches  fziiletzf  mit  vier 
Ofen  in  iJ'  tiieb)  dem  Moabitrr  Kis.  iiwi  rk  das 
Material  lieferte.  1X56  bis  186»  trat  infolge 
günstiger  Verhältnisse  eine  VergröDenmg  der 
Anstalten  in  Btrlin  und  Mo.ibit  ein;  von  da 
erhöhte  die  Lokomut  ivbauan.sta.it  ihre  Erzeugimg 
auf  jährlich  150 — KW  Lokomotiven,  das  Eisen- 
werk die  seinige  auf  250000^300000  Ctr. 
Durch  die  1860  bu  1870  in  Westfalen  und 
Sclilcvien  entstandenen  vielen  Walzwerk«-  g'  riet 
das  Moabiter  Werk  in  Nachteil,  weil  es  die  hohe 
FraohtdwRohmaterialsTon  Schlesien  nach  Berlin 
tragen  mußte;  dedialb  verlegte  B.  1870  das 
Moabiter  Walzwerk  naeh  Schlesien  und  richtet« 
die  fii'igeworden.  ii  T!:iumr  zu  Schmiecl.  ri  und 
[  Kes.sel.s«*hmiedewerkslalten  für  die  Lokomotiv- 
bauanstalten ein,  wodun-h  deren  Erzeugxmgs- 
fähigkeit  auf  jährlich  250  Maschinen  stieg. 
1846  hatte  die  Anstalt  die  100.,  1854  die  500. 
und  im  Frühjahr  1^7:5  dii'  .Kmii»  Lokunittt  iv.> 
abgeliefert  Zu  dieser  Zeit  beschäftigte  B.  in  der 
LoKomotivbauanstalt  1800,  der  Moabiter  Ma- 
schinenbauanstalt  \ind  Kis.'npi.'Dirti  (Dampf- 
niaschinen,  WasserhaUmigN-  und  Körd<  rmaschi- 
nen,  Einrichtungen  zu  gewerblii  bi  n  Zwecken. 
Dampfkessel,  Brücken  etc.)  700,  in  Oberscklusiea 
(die  Koh]enf6rdemnf,  der  Hochofm-  and  Widi- 
werkbefrifb)  rund  'MXH)  Arbeiter,  Hnsrhli.'Il-lirh 
der  Moabiter  Schmieden  insges«amt  6300  Mann. 
Albert  B.  starb  am  10.  April' 1878  in  Berlin; 
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'»•ither  Av;irit<  II  iVn  l^'Ii.iiiii^  ii  Work*'  für  Ktrh- 
nuri?  inilulerj.ilirtj:' r  Ki  Im  m  (lun  li  »mh  Kuni- 
toriuin  wcirergffiilu  t,  wi  1(  Ii  -  -ich  im  Jahr  lJ*><6 
mit  Küoksiolit  auf  die  Liiirun-t  dvr  Vt'rhölt- 
iii>>e  g<*zwungen  sah,  ileu  Luktiiuolivliau  aufzu- 
gfbv».  Suiult. 

Borstenvieliwasen  (Stechvieh-,  ächweiu«>- 
(nnsportwag«n)  (twk-earriagt«,  pl. ;  Wiujons, 
III  i>l..  yiour  le.  truHHport  de  cucIiohs),  {^odcckt«' 
S]iiii;tlwagt'n,  welche  zunächst  zur  VerM.'n(hiinj 
l.l»ndtr  S<'hweim'  dinien;  behufs  thunIi<•h^<ter 
i(»autzune  des  Lademums  und  der  Tragfähigkeit 
werden  (toldne  Wagen  stets  mit  zwei  Qbeiviiuiitder- 
ii.->.'tiiden  Abteihiiigen  jals  firipp.  lbiHlijite  Wagen, 
Ktiigewageu),  zumeist  aut-li  noc  h  mit  eiueiu  um 
Unteige^tell  b*destigten  Unterkastiu  (Hinge- 
halten, JungriehkuNtcn)  ausgeHihrt. 

Die  lichte  Höhe  jeder  Abteilung  ^Ktag«  ) 
wird  mit  ein  a  i  in.  jene  de«  Unterkutetts  mit 
drm  0,6  m  bemu»s«u. 

Die  Seiten-  und  Stirnwände  der  Ii.  werden 
wegen  der  erforderlichen  Ventilation  gitter- 
artig verschalt,  wobei  zwischen  den  horizon- 
ralvu  oder  vertikalen  W-rschalbn-ttern  Luft- 
tdiiitxe  von    — 120  mm  Weite  verbleibai. 

DieVersehalbret- 
t.r  wenlen  zum 
Schut  z  gegen  das 
Abnagen  dun-h  die 
Hera  im  Innern  des 
Wagens  mit  Zink- 
"der  Eiseublfch  ver- 
kleidet, Jeib'  Ktage, 
^•iwie  der  l'nter- 
küsten  erhalten  an 
jeder  Läng'*<ieiti»  de« 
\Va|Jen^  >  in-'  Iii.  be- 
'hiir,  welche  mit  den 
nblichen  Flaken  und 

Zollverschiul^öften 
»er>«-hen  ist. 

Die  l'nterkasten 
dienen  entwwler  zur 
Verladung  von  Jnng- 
vieh  !"!.■!•  zur  ! 'nti^r- 

bringuii^  von  l'ntter.  Für  den  Aiitiut  ib.s  Urins 
der  Tiere,  sowie  des  eingetlrungenen  R«'gen- 
waasers  werden  die  Bodenbretter  mit  Löchern, 
«elcbe  untereinander  durdi  rillflnartige  Ver- 

Üefiing'H  T'-fhuiiili-ii  -h\<\.  vtT^ch'Ti. 

Für  weitere  TniusjKJitKtrecken .  zum  Teil 
auch  infolge  staatlicher  Vorschriften  weolen  in 
jeder  Abteilung  Tränktröge  eingestellt;  die- 
Mlben  sollen,  ohne  die  Wagenthören  ftflfepn  tn 
nifi*vsen,  grfiillt  imd  g>'i'.  iiii<,'t  werden  k-miirii. 

Wenn  die  Trauktroge  ihi-em  Zweck  t-iniger- 
natat  entsprechen  sollen,  so  müssen  dieselben 
in  genagencler  Anzahl  vorhanden  sein.  Da  die- 
«"Ibeu  aber,  wenn  sie  in  den  Wagen  eingestellt 
►^ffi  n,  einen  Ix'trächt liehen  T-il  der  Lade- 
tische beanspruchen,  welcher  für  die  Verladung 
der  Tiere  verloren  geht,  w  empflehK;  aioh  die 
in  Fig.  3t«  ditr^'e-^trllto  Anordnung  der  Tröge, 
bei  welcher  zwischen  <len  Kastensäulen  s,  s 
längs  der  Seitenwände  eiserne,  drelil^are  Tröge  t 
an^febiraoht  sind,  welobe  dorch  Riegel  in  den 
bcMen  geeeichneten  Lagen  fentgeihaTten  werden 
kAnnen 

Diesclbeu  W-igcu  Werden  fUr  Tniii^iHntr  \v>n 
Sch^tfeii  verwendet. 

Im  Durchschnitt  können  pro  1  m*  Budeu- 
ttcbe  verladen  werden: 


pro  St. 

6—7  Ferkel   mit  circa  20  kg 

oder  6 — e  Frischlinge   ,     ,    SO  , 

p    4  magere  fichweiue   ''i" 

„    -2  gcmä.stete  Schweine..     .      .  „ 

„     1  —  5  Schafe   ,      „      40  , 

Da  die  Massentrunsporte  von  Schweinen  und 
Schafen  nur  in  gewissen  Monaten  eines  Jahrs  statt- 
fiiiib  u  und  derartige  |{.  für  ander«'  Tr  nitport- 
zwcckc  si  hwer  verwendbar  sind,  so  wtijtitu  auoh 
zuweilen  gewöhnliche  gMirkte  Gütei-wagen  für 
Kokhe  Sendungen  benätzt  und  mit  provivortüchea 
Einrichtungen  vprwhen. 

Zu  <ti.  -I  III  7w".  k  w.  nieu  die  Schiebethüreu 
in  geöfiuett  r  .Stt  llung  lixiert  und  die  Thür- 
Öffuuugr'n  mit  hölzernen  Vorsatagittern  von 
eutspri-t'hender  Höhe  versj  hlossen,  um  das  Ent- 
springen der  Tiere  zu  verhüten.  Bei  Anbringung 

eutsi[»r<-i  Ih  iid  ^'lolie  l<uttot)'nuugeu  i  hultklappcnj 
an  den  Stirn-  und  Seiten  wänden  vorhanden 
sein,  um  die  erforderliehe  Ventilation  TiUr  die 
Tiere  zu  erzielen. 

Nach  den  Wagenbtan(l>v<  r/.  irliui<.sen  der 
Bahnen  des  V.  I).  E.-V  wären  Ende  I^h'j  bei 


1,  s  20 


10 


» 


¥ig.  818. 

sämtlichen  Vereiusbulmeu  2Mtii»  solche  doppel- 
bödige Wagen  vorhanden,  und  zwar,: 
1531  St.  bei  den  deutschen  Bahnen 
1193  „    n     n   österr.  md  ungar.  Batoiea 
135  „    •     „    rumänischen  Buhnen 
„    holländischen  Bahnen. 

Schützenhofer. 
Bosnabahn  fk  k  Bosnabahn)  (-208,-2  km), 
die  in  Bosnien  gelegene  schmalspurige  Bahn 
(Spurweite  0,7Gni),  welche  von  Ük-ium  Ii  Briid 
über  Siekovac,  Dervent,  Doboj,  Maglaj,  ^epöe, 
Zenira.  Vogo^i'a  nach  Sarajewo  führt  und  von 
welcher  fünf  Scldcppbahncn  abzweigen.  Die  B. 
hat  Anschluß  in  Bosnisch-Brod  an  die  dem 
ösferrei«  hi^-  In  II  Militärärar  gehörige,  normal- 
spurige  Verbindungsbahn^  Bosuisch-Brod-Slavo- 
niBCh'Brod,  benr.  an  die  königl.  ungarischen 
Staat.sbahnen,  in  Siekovnf  an  «tu  Sivnl, impfer 
der  ersten  k.  k.  priv.  Douau-Dampischitlahrts- 
gesellschaft,  in  Üoboj  an  die  bosniscli-herzego- 
winische  {»taatübahn  Doboj  -  Simin  Uan  un*l  in 
Vogosca  an  die  Montanbahn  VogoS^a-Cjevlja- 
novic. 

Anbiß  zum  Bau  dieser  Bahn  gab  die  Be- 
setzung Bosniens  und  der  Herzflgowinn  selten« 
Österreichs  im  Jahr  1878;  die  zu  erbauende 
Linie  äolltu  nach  dem  ursprünglichen  Plan  als 
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Rollbabo  ausgeführt  wordcu  und  k-iliglich  dazu 
dii-nen,  den  Nachschub  der  Vcrpfl^-gung  für  die 
in  Hl  isnicn  stehende  Armee  mittels  eines  leistungs- 
fähitfüfen  Verkebrsinitt<elä,  ab  der  gewöimlichea 
StraAenfalirwerke  and  Tragtiere  ta  beirerk- 
stelligen. 

Aus  diesem  Liruad  lauJite  die  neue  Eisen- 
bahn so  schnell  als  möglich  dem  Militärdienst 
Sur  VerfOigong  gestellt  werden.  Die  Arbeiten 
konnten  indessen  erat  nach  ÜbmnndQngr  und 

Beseitigung  mannijrfa-  hf-rSihwifriu'krif.  ii  iSp-  r- 
ruug  der  Saveschiflahrt  durch  die  Aiil-tainii>cben, 
Oberschvemmung  des  »Savcthals.  -rlilv<  hte  und 
aufgeweicht«  Wt^e,  sowie  Mangel  au  ^Vibeitem) 
begonnon  werden,  wurden  aber  alsdann  so  ge- 
fördert, dri''>  il.  1  Fiiri  i-Imii  Ix'reits  im  Dezember 
1878  bis  Zepce,  dem  vorläufigen  Endpunkt  der 
(146  km  langen)  Bahn  im  wesentlithen  fertic- 
estellt  war,  während  der  Oberbau  i  i  >t  Rüde 
anuar  1»7U  bis  Doboj  verlegt  werden  lioimte; 
der  erste  Zug  v>'rkehrt,e  am  '24.  Man  bis 
Doboj,  am  -22.  April  bis  Zepce. 

Der  Weiterbau  der  Bahn  bis  Zenica  wurde 
Endf  .hvnuar  in  Angriff  g*nnininen  und  es 
koiiiiti'  diese  Strecke  bereits  am  8,  Juni  1879 
i|i-m  \'i  rkehr  übergeben  werden.  DI«  —  auch 
im  Unterb;iu  -i  lunalspurig  ausgeführte  —  Ptr-M^ko 
Bosnisch-Ürod  -  Zenica  durchzieht  diis  Suve-, 
Ukrina-  und  Bi6njathal,  ferner,  nach  Über- 
schreitung der  Wasserscheide  j  das  Veli£anka- 
und  da«  Bomatbiü.  Die  mannigfachen  Terratn- 
hind-  rni  M\  <li.'  Knrze  der  Zeif.  in  w.  li^icr  der 
Biiu  der  urspi  niiglich  nur  für  den  Militär- 
tninsport  bestimmten  Bahn  ausgeführt  werden 
mu&tef  lassen  es  bera^iich  ^scheinen,  dal>  «ich 
bald  nach  erfo1gW1bibetri«bnahn)e  manniirfarlie 
Mfiii^jf-I  htn^iclitlicli  d.'r  I5;ru;iu-fiilinin*;  ninl  .Vu^- 
rüstung  heriiu.^>tt  Hf.  n.  Ks  ergab  sich,  na«'h<i«'iu 
inzwischen  die  Bahn  im  September  1879  in  das 
Eigentum  des  k.  u.  k.  Milifaränirs  und  gleich- 
zeitig in  militärische  Verwaltung  übergegangen 
W  ir,  liii-  NOrwendigkeit ,  die  nunnu  lir  auch 
dem  iitlVutiichen  V«Tkehr  ühergebene  Ivinie  teil- 
weise umzugestalten  und  neue  leistungsfähigere 
Betriebsmittel  für  dieselbe  zu  V"  <(  luifTi'u,  eine 
Aufgabe,  die  auch  bereits  in  AugritF  i,'*'nnmmen 
wuril*'  und  im  Lauf  der  Zeit  uaeb  MhCumIi-  der 
lur  Verfügung  stehenden  (jeldmittcl  zur  Aus- 
führung gelangen  wird. 

Durch  diese  Umgestaltungen  erhöht.  si(  ]i 
das  ursprüngliche  Anlagekapital  ron  3  962  GOU  Ü. 
bis  Ende        auf  7  Otö  801  fl. 

Dun  h  ri,  -i  t/,  \niii  t.  F'  !>ru;ir  1>'>I  wiinif 
die  Begu  ruiig  zur  Bestreitung  der  auf  3(>31UUi>lL 
veransi  hliigten  Kosten  für  die  Weiterf&hmng 
der  Bahn  von  Zenica  bis  Sarajewo,  aus  den  ge- 
meins<;haft  liehen  Reichsfinanzen,  zu  Lasten  von 
Bosnien  und  der  Herzegowina  ermächtigt.  Be- 
reits im  April  wurde  mit  den  Aufnahmen  für 
das  Bauprojekt  und  im  Augnirt  mit  den  Bau- 
arbeiten begonnen.  Dieselben  wunli  o  von  der 
B«iu Unternehmung  üer.stb^  iV  Ci/iiii>.  aufgeführt 
und  fand  die  ErKUhuag  der  (im  Unterbau  nor^ 
mabpurig  «nd  nur  im  Oburbau  sdunalspurig 
auügefBhrton)  Portsetzungsstrecke  nm  6.  Oktober 
18.««j  slatt. 

Die  erütou  Aulagekosten  betrugen  3  785  209  Ü. 
und  «rhflfateii  rii^  bis  Ende  188B  auf  a  887  086  fl. 

Bei  der  Traceführung  wurden  iirs)>i  ilu«;!!.  Ii 
50  m  als  Ueinster  Kurvenhalbmesser  ange- 
nommen} in  AusnabmsfUlen  wurden  j«d^ 


I  auch  Bögen  mit  geringeren  lüviien  von  40  und 
selbst  von  Ab  in  ausgeführt.  Die  Brücken  und 
Durchlässe  wurden  atifänglich  nahezu  durch- 
weg als  Holzkonstruktionen  hergestellt,  sind 
jedoch  zumeist  dnrcA  fsmauerte  Objekte  und 
Kisenbrücken  ersetzt.  Zwi^clKii  d>-n  Sfafion-'i) 
Xemila  und  Vranduk  wurde  die  B.  durch  eiueu 

115  m  langen,  später  in  einen  Ein.schnitt  ver- 
wandelten Tonnal  geführt»  weldier  insofara  be- 
merkenswert Ist,  als  in  demsdben  «ne  H8Ue 
'  mitt.'l«:  einer  Rrttckc'  nbersrtzt  werden  mußt-' 
Die  Hochbauten  waren  ursprünglich  m  der  ein- 
fachsten Weise  aus  Fach  werk  mit  Brett^^r-  und 
Sohindelrerschalun^  hergestellt,  sind  jedoch  inj 
Lauf  der  Jahre  meist  in  definiÜve  Bauten  um- 
ge\v;indrlt  und  auch  vielfach  erwfit.Tr  woril<-n 
Ebeiiüo  wurde  der  Oberbau,  welcher  aus  Schie- 
nen von  9,8,  14.25,  15  und  17,5  kg  Gewicht 
pro  Laufmeter  hergestellt  war,  «seither  nahezu 
gänzlich  n?konstruiert  und  sind  nuuxuehr  zumeist 
Schienen  von  17,".»  k^,'  «  Jf-wiclit  pro  Meter  in  X'er- 
wendungi  die  anfänglich  verwendeten  Schlepp- 
wecbsel  mit  27  m  I^dius  wurden  gegen  Spitt- 
weichen  »nd  die  Weickum-Drehschi  ih' ii  vr.n 
3,1  m  gegen  Drehscheiben  von  größerem  Dui  ch- 
messer  ausgewe<>hselt.  —  Im  Jahr  1882  wurden 
die  kleinen  Lokomotiven  mit  geringer  Zugkraft 
'  durch  Zwillings1okomottT«n  von  Knnift  in  Man- 
chen ersetzt  ,  wlclir  fjekuppelt  und  ein/..  In 
vorwendet  werden  konnten.  Im  .Tahr  18.H:>w-ur- 
d«a  dreiaehsige  Lokomotiven  eingeführt,  b«i 
denen  die  mittlere  (Treib-)  Achse  in  R-ihmen 
fe.stgolagort  ist,  w&nrend  die  beiden  Kuppel- 
!  achsen  durrli  fuf '«|>i>>rh(  iulc>  TI.hi  I\v»  rk  mit 
einander  verbunden  sind,  su  daß  sie  sich  radial 
I  einstellen  können.  Mit  diesen  Lokomotiven 
können  Züge  von  150  t  bewegt  und  Kahrge- 
j  schwindigkeiten  bis  .'»0  km  erzielt  wenten.  Die 
durchschnittlit  lic  l'alir^'csi  hwindigkeit  der  Züge 
beträgt  24  km  pro  Stunde  im  Oegeosats  zur 
früheren  von  12  km.  Die  Güterwagen  mit  einer 
anflin^^lii  hi-n  Trairfiihiirkrit  von  2  t  wurdf^n 
spater  zum  Teil  dun  li  soli  he  von  10  t  i'mg- 
fähigkeit  ersetzt.  VauU-  I^sk  war  der  Ges."imt- 
stand  au  Lokomotiven  19  Stück,  an  Salon-  uimI 
Breakwagen  3  (woTon  1  Hofimjonwagen) .  an 
Per >onfn wahren  !*o,  an  Oi']iiii"ks-  und  Post- 
wagen 14  und  an  Güterwiigeu  Mb  Stü«  k 

Der  Betrieb  der  B.  und  auch  der  bosni.sch- 
benegowinisohien  Staatsbahn  Doboj-Simin  Hau, 
sowie  der  90,6  km  langen  Montanrahn  Vogo»«^- 
Cji'vlj.iiiovir  (fTjr  Rerhuun;:  der  (lewi  rk-.  haft 
ßosuia)  wird  durch  die  Direktion  der  k.  k.  Bunu«- 
iuihn,  deren  Sitz  im  Jahr  1886  von  Dervent  uaeli 
I  Sarajewo  verlegt  Worden  ist,  geleitet.  Die  OIht- 
'  aufsieht  über  die  Verw.%ltung  der  B.  führt  da^ 
i  Keichskriegsministerium.d.is -u  h  di..  Bewilliffung 
i  des  Voranschlags,  überhaupt  liie  Entscheidung 
aller  wichtigeren  Angelegenheiten  und  die  An- 
stellung dl  I  1)  imten  nach  Antrag:  <lrr  I>ir.  k- 
tion  vorbeh;ilt(  U  hat.  Der  Diivktor,  der  iJ<  tri«.  W- 
leiter  und  einige  Oberl>eamte  sind  dem  Offizier- 
stand des  k.  u.  k  Eisenbahn-  und  Tdegtapliini- 
regiments  entnommen,  während  die  meisten 
,  Pnsi.ti   <!•  r      •  hnnngsbeamten  mit  k.  u.  k. 
Milit»irln.ujiti  n  besetzt  sind.    Die  übrigen  Be- 
amten und  das  Dienerpersonal  gehören  deni 
Civilstand  an.  Im  Jahr  1889  stellten  sich  die 
Einnahmen  auf  861  866  fl.,  die  Auftgaben  auf 

S.  die  ausführliche  Besprechung  dieser  Balm 
▼on  Ndrdling  in  der  Zeitsäuift  flir  da«  gesamte 


5 


Digitized  by  Google 


finnueh-heftcgowiiiiKlie  8tuAslMli]|«ii  —  fiourdon 


«75 


Lokal-  und  Strafienbalmwt-stfu ,  Jahrg.  ,.1883; 
GuttenWi^,  Die  bosnischen  Bahnen,  Österr. 
£tMnb»hn-Zeitung  IHgG;  Die  k.  k.  Hosnabahu 
(1879—1 889V  Sarajewo  1889.  Rübenaoh. 

Bosnisi  h  herzej^owinisrhc  Staats* 
bahaen  (i»ö,7  kux),  im  österrei^thischen  Occu- 
|iatioil8||«>bi«t  gelegene  Schmalsnurbalini  n  (0.7G  m 
Spurweite),  welche  unter  der  Oberleitung  des  ge- 
ait  io.'iamen  Finanznünisteriums  stehen.  Die  bos- 
nisch-herzegowinisohen  Staatsbahnen  umfassen 
die  Linie  Doboj  -  äimin  Uan  (66,7  km),  deren 
Betrieb  die  Direktion  der  k.  k.  Boenabann  flihrt. 
und  die  Sackbahn  Metkovic  -  Mosfar  -  Kaima 
(Ostro4ac)-Konjic'a  (122  km),  die  einer  besonderen 
Betriebsleitung  in  Mostar  unterstellt  ist  und 
4eren  Fortsrtzung  bis  Sarajewo  projektiert  ist. 

Die  Anlage  der  Bahn  Doboj-Simin  Han 
«rschien  mv  h  bwndigter  Ocrupation  strategisch 
und  Tolkswirt.schaftlich  als  ein  Bedürfnis  und 
wurden  bezüglich  der  Ausführung  mit  ein -r 
Untemehmong Verhandlungen  eingeleitet,  welche 
«ich  aber  zerschlugen,  nachdem  die  Unternehmung 
ftr  di»'  IIiTsii  lliiii^,'  dieser  Strecke  mit  H'n-k- 
sicht  auf  die  notwendigen  Felsarbeiten  und  an- 
dere Terrainschwierigkeiten  Tier  bis  fünf  Mil- 
lionen Gulden  prsliminierte.  Als  jedoch  nach 
iiiriisc  Zeit  sich  andere  Unternehmer  bereit  er- 
klärten, die  genannte  Strecke  um  den  Betrag 
Ton  zwei  Millionen  Golden  bennisteUen,wvrde  die 
Bauausführung  besonders  mit  Rücksicht  darauf, 
als  Knde  188.3  aus  rff-rn  TnbaknionopMl  ein  gleich 
hoher  Betrag  erübrigt  war,  bi3t:lil<i.>.-.en.  Weitere 
Studien  ergaben  noch  günstigere  Kesultsto,  ttlkd 
stellten  üdi  nach  diesen  die  Kosten  nur  mehr 
auf  1  aOOOOO  fl.  Auf  Orond  dieses  Voranschlag 
wurde  an  dif  L^islative  herangetreten  und  du 
Kegierurig  durch  ein  Gesetz  vom  25.  Aoril  iö»4 
ermächtigt,  den  Betrag  von  1,3  Mill.  Gulden 
aus  den  Einnahmeüberschüssen  Bosnit-ns  und  der 
Herzegowina  zu  beschaffen.  Ende  Oktober  1H84 
wxtrd.  ii  die  ßauarbeitni  In  ^Miuii  n  und  deniit 
g<.-f<)rdert,  daü  die  Strei  ke  l'ciM.j  iiber  ^Suhopolje, 
Qra6aniea,  PetroT08elo,  Miriciiiii.  Dubosnira,  l'u- 
nirir-Lukrivaf.  Histarac,  Bukinje,  Kohlengrub«', 
Doinja  i  uzk  uach  Simin  Han  schon  am  29.  April 
1886  dem  Personen-  und  Qtiterv.  i  k-  lir  nlj-  rgeoen 
werden  konnte.  Di«  Bahn  dient  vorzüglich  der 
Beförderung  von  Kohlen  aus  den  Gruben  von 
Tuzla  unil  (I<  r  V.-Tfrai  htiint,'  vnn  Salz  aus  dem 
isalisudwti k  bei  Siiuiii  H.tii  luin  h  weitere  Er- 
spami-sst'  während  des  Bau wunii  ii  (!!'■  Kosten 
noch  derart  vennindert,  doL  die  Doboj>  Simin 
Han-Bahn  so  den  billifat  gebauten  Bimmen 
Europas  gehört ,  indem  das  Küometer  nur  auf 
lU  490  fl.  xa  stehen  kam. 

Zur  üentdlung  einer  Verbindung  Bosniens 
mit  der  Herzegowina  hatte  man  schon  1884  die 
Forteetznng  der  Bosnabahn  von  Sarajewo  über 
M"star  an  dir  ailriatische  Küste  Ix'i  Metkovi«> 
gf*plant.  Die  Verwirklichung  dieses  Plans 
seneiterte  aber  an  der  Schwierigkeit  der  Be- 
•ehaffung  d*^  nn»wfn»ligen  Baukapifals  und 
konnte  der  Bau  <l>  r  1  -ilstrerke  MetkoviiVMostar 
(43  km)  erst  liann  -ii  li,  ri:-'-trlit  wenlen,  als 
die  fieichsregierung  die  Ermächtigung  erhielt 
(Gc'M'tz  vom  6.  Juni  1884),  den  Provinzen 
Bosnien  und  Herzegowina  ein  T);trl»!iin  von 
1  700niMi  (1.  zu  gewähren.  Na''lii|t-ni  iln'  iTwahnte 
Str-'.k.'  hinnen  JahresfriM  vullniilrt  und  er- 
öffnet war  (14.  Juni  1486),  bracht«  die  Kegierung 
IBM  einen  Oeietaeatwurf  ein ,  demsufolge  »ie 
ttniiehtigt  «erden  «oUte,  dm  oceupierten  0«- 


bif-ten  abermals  ein  Darlehen,  und  /.war  lu  der 
ll.ili.-  v.m  2  800  000  fl.  behufs  Weiterführung 
der  Linie  bis  zur  Einmündung  des  Ramaflusses 
in  die  Narenta  zu  gewähren.  Der  Gesetzentwurf 
wiiiilf  alsbald  zum  (ji\>etz  erhüben  und  an  den 
Bau  der  Linie  Mostar-Kama  (Ostroiac)  (ti6  Ion) 
geschritten,  welehe  am  22.  August  1888  zur 
Eröffnung  gelangte.  Im  Jahr  1888  wurde  der 
Weiterbau  der  Eisenbahn  von  Ostroiac  nach 
Sarajewo  genehmigt  und  ist  im  Gesetz  für  den 
Ausbau  ein  Zeitraum  von  dritthalb  Jahren  fest- 
gixttellt.  Die  Tnlstrecke  Oain»]ao-Koi\jii'A  (Kl  kni) 

I  wurd<  am  10.  November  1889  dem  4iffentUehen 
Verktfbr  übergeben. 

Di»  Weitere  Strecke  nach  S&rqewo  i«t  im 
Bau  und  soll  mit  ROdcBicht  auf  die  gro&en 
Steigungen  nsch  dem  Abt'sehen  Zahaistangen- 
System  bi'trii'lirn  wordr-n. 

Das  Ertragnis  der  B.  war  iusbesundeii*  iür 
dit  Linie  Metkoviö-Mostar  anfangs  ein  günsti- 
ges. Durch  den  Weiterausbau  der  Strecke  bis 
zum  Gebii^spaß  Konjica,  wo  sie  dermalen  als 
Sackbahn  fu Hl- 1,  Iiat  die  Rentaliiütiit  lud.  ufi-nd 

!  abgenommen  und  ist  der  Betriebskoefftcient  auf 
über  f<0%  gestiegen.  Nach  Ausbau  der  Linie 
bis  Sarajewo  dürften  sich  die  Erf  r;ij:ui>se  der 
Ii.  jedoch  wieder  bessern.  Der  Obt  rbau  der  B. 
besteht  aus  Vignolesschienen  mit  hölzerneu 
Quersohwellua  i  die  größte  Steigung  betragt 
Iffif^dw  Udnste  Burflmmnn^halbmeeeer  80m. 
Die  Einnahmfn  der  Linie  Doboj-Simin  Hau 
betrugen  im  Jahr  1889:  108  000  11.,  die  Aus- 
gaben H8  500  fl  ,  was  einem  Betriebskoefficieuten 
Ton  b2%  entspricht.  Der  Fahrpark  dieser  Linie 
bmtand  aus  drei  TenderlokomotiTen,  18  Per- 
.s->riiii-  und  \x  andoron  Wagen.  Der  Fulirpark 

1  der  Lime  Mci  kovic-Mostar-Konjica  setite  sich 

I  zusiunmen  aus  zwei  Radiallokomotiven,  vier 
dreiachsigen  TenderlokomotiTen,  23  Pt-rsonen» 
und  70  anderen  Wagen.  Dr.  Ziffer. 

Rondiet  du  Rhone  chemins   de  fer 
regionaux,    I.K)kalbahuen    im  südöstlichen 
Fnmkreich  (Departement  Bouches  du  Bhöne), 
I  welche  an  die  Paris  -  Lvon    Mitteln»,  •  rbahn 
I  Anschluß    haben    und   im  Eigentum  einer 
Privatgt  sellsebaft  stehen.  Die  Eihn  Pas  -  des- 
I  Lanciers-Martigues  |19  km)  wurde  am  22.  De- 
!  zember  1872,  die  Bahn  Arles-Font vicille-Salon 
'  (4i>  km)  bis  Fontvieille  am  28.  Dezember  1875, 
bis  balou  am  28.  März  1887  eröffnet.  Die  Strecke 
(  Taniscon-Orgon  (35  km)  wurde  bis  8t.  Benv 
am  iTi.  Mai  1>7.'>  il'in  Verkehr  übcrgehrn  und 
die  Eudssrttke  am  lü.  Dezember  1H87  vollendet. 
Im  Jahr  1887  gelangten  ferner  die  Lokalbahnen 
Barbentane  -  Orgon  (28  km)  und  Ciotat  gare- 
Ciotat  villo  (5  km)  zur  Eröffnung,  und  zwar 
erstere  am  15.  Dezeml)er,  letzt i  re  am  \*  De- 
zember.  Die  Anschlußetationen  an  die  Paris- 
Lvtm-Mittelnicerliahn  sind:  Pas-des-Lanciers, 
Arles,  Salon,  TarasooD,  Oi;gon,  Barlientane  und 
'  Ciotat  (garcj. 

Bondoirsc1il«fiira9«Bf  s.  Sdilafwugtm. 

Bonrdon,  Eugene,  geboren  /.u  Paris  am 
8.  August  1808,  bekannt  durch  die  Erfindung 
de«  nach  ilim  lienannten  Metallmanometers;  Ton 
ihm  riilirm  auch  eine  venl illose  Speisepumpe, 
ein  Niveauanzeiger  mit  Sicherhcitspfeife,  euio 
automatische  Stmmierbttchse  und  ander«  Erfln- 
I  düngen  lier. 

Zulettt  besdiiftigt«  sich  B.  mit  der  Beob- 
!  achtung  des  Widerstands  dee  Winds  an  in  Be- 
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weguiig  befiudlicht'ii  Zü^eu.  Kr  starb  währeud 
eines  tmwh  Ingi  gen  KsponmentK  infolge  Abstanes 

▼on  •  iTU'iTi  Zul:. 

Bouüsole,  s.  GulviiHoskop. 

Boassolensvg,  Poly^^on,  desMn  Brecbungs- 

winkfl  mittels  der  üriii-  nli'  n-i  inof:«en  werden. 

Speciell  verstellt  man  uiift  i  Ii.  einen  Liaien- 
zug,  welcher  in  der  Weise  gemessen  wird,  daß  mau 
dem  'i'errain  folgend  mit  gieichcn  Seitenlangen 
(am  beste«  Lftngo  eines  Stahltnutidji  von  20  m) 
weitergeht,  die  Richtung  für  jede  Seiti-nlnnge 
durch  liou^soleup(.>ilutlg  W.<^tiuimt  und  die 
Neigung  der  Svit©  gegen  die  Horizontale  mit 
Hilfe  eine»!  Gefällmossers  «nnittelt  (Vor-  und 
Rückvisur  zu  empfehlen). 

Der  gemessene  Höhenwinkel  «  trLri>'lit  lus 
TabeHen  für  Hi.co»  a  und  20. «i»  «  die  Hori- 
zontal projektion  und  den  HBhenuntenebi«d  fhr 
jede  .Sfiti-iiliini:'' 

Der  Zug  Wild  im!  Hilfe  eine.s  Transporteurs 
auf  Pau.spapier  aufgi'tragen  imd  unter  Iii  r  ii<  k- 
»ichtigung  der  ^iordricbtung  swiscben  bereits 
anderweitiff  best-immten  Punkten  eingepaßt 
Aüfnllip-  Anprhlußwiden;prn.-lti'  in  horirontaler 
liii'htung  werden  graphisch  im  \erhaitnis  zur 
Anzahl  der  Seiten  in  der  Weise  verteilt,  da£  jc<ler 
iüikpuukt  parallel  aar  Verbindungslinie  des 
richtigen  Punkt«  mit  dem  aus  dem  B.  resul- 
tierenden, um  den  seiner  Ordnungszahl  ent- 
sprechenden Teil  der  ganzen  Differenz  ver- 
schoben wird. 

Die  Verteilung  eines  Widerspruchs  in  der 
Höhe  erfolgt  im  Verhältnis  der  Uübeudifferenzen 
für  die  einzelnen  Seiten  zur  Summe  sämtlicber 
Steigungen  und  G<'fä!!e 

Dieß.  eignen  sii  li  v.>r7.ii;,'li' Ii  zur  Aufnahme 
von  Hnlicnptinkten  im  Terrain  mif  ni  ui;:.  Iluifter 
.\ussi-  lit  I  Wald  mit  Unterholz,  Gebu.scü  u.  .s.  w  ). 
Tart  lii  tiir  20. cos  a  und  20. .sm«  s.  Jordan, 
Haii'ÜMi.  h  df'f  Vermetisungskunde. 

iiox,  s.  Fcuorbox. 

Box%'frfaIir(;n  beim  Verladen  der  Eoble, 

S.  Kdlilfiilddi'Vuri  ii  htmigrci) 

Buzeii-^leraner  Kitjeiiltahn  (32  km),  nor- 
mal>i>urige.  eingleisige  Lok. lU  . ihn  in  Tirol,  führt 
Von  uer  2fiO  m  über  di;m  Aleer  gelegenen  Station 
Bozen  der  (Innsbruck  und  Ala  verbindenden) 
Brt  nin  i  liiihii  i  >  d  )  längs  des  haufs  der  Etscn 
nach  dem  vieibc:>ucbti;n  Luftkurort  Meran; 
aiii^erdem  haben  an  diese  Linie  vier  Schlepp- 
bahnen in  der  Länge  von  0,592  km  Anschluß. 

Bereits  durch  Gesetz  vom  2».  Juni  1»72 
wurden  für  eine  Eisenbahn  von  Bozen  iiai  h 
Meran  vertH-hiedene  Begünstigungen  gewniirt. 
Nadidem  durch  die  Urkonde  vom  14.  Sep- 
tember 1»72  dem  Freiherm  von  S(  liwarz,  Johann 
Ton  Putzer-Keibegg  und  Kduaid  von  Weinhart 
die  Konzession  zum  IJau  und  Betrieb  dieser 
Babn  erteilt  war,  arbeitete  der  damalige  In- 
j^ntenr  Heinrich  Böhm  einen  auf  ganz  neuen 
ftnnidl.i^'.ii  beruhenden  Bauplan  aus,  di<stn 
\  erwirklichuiig  sich  aber  (da  mit  der  liahu- 
anlage  auch  eine  Regulierung  der  Et.sch  ver- 
bunden werden  .sollte)  so  verzögerte,  dat  die 
Konzession  im  Jahr  lis74  für  erloschen  erklärt 
wt-rden  muüte.  Dif  Si.i,ii--ri  ^Mrriiii>,'  fi.it  jedoch 
im  Jahr  1S76  der  Angelegenheit  wieder  näher, 
indem  durch  Gesetz  vom  11.  März  zum  Zweck 
der  Dill' lifiihrung  de  Ü  ui.  -  .  in  vom  B4-ginn 
des  zweiten  Betrieb.sjiilirs  an  mit  5%  zu  ver- 
»HHende«  Darlehen  von  1 000000  fl.  den  Bau- 


untemebmeru  zugetiicbert  wurde.  Nach  des 
Bestimmungen  diese^Oesetxes  sollte  vom  twetten 

bis  zehnten  B<1  rirli-jahr   iiirlit   ii),-lir   üIs  die 
Hälfte  der  erzielten  jabriiehen  Betriebsuber- 
:  schüre  von  der  Staatsren^altung  als  Zinsen  in 
Anspruch  genommen  werdeut  dagegen  nach  Ab- 
!  laui  des  30.  Betriebsjahm  der  noph  nirlit  get  i  Igte 
■   Rest  des  n.irlelirnv  'y-<]v\/.f\i  Iviiinllur  ^i-m.  Im 
I  Jahr  I.SH»  wurde  die  Konze.-.>ion  durch  L  rkunde 
Vom  1(>.  Juni  von  neuem,  und  zwar  an  den  Grafen 
Brandis  und  Heinrieh  Böhm  auf  W>  Jahre  er- 
teilt, auch  Steuerfreiheit  «.-»hreiid  der  Bauzeit 
,  und  20  Jahre  vom  Eröffnungstag  der  Bahn  ab 
1  gewährt,  endlich  durib  Üb«;reiukomuien  Tom 
I  7.  Juli  iHtit)  der  vorerwähnte  BauTorsebuß  zu- 
gestanden.  Den  energischen  An.strengungeii  der 
Bauleitung  gelang  es.  trotz  bedeutender  Sehwie- 
rigkeiteu  die  Bauausführung  so  zu  betreiben,  dat 
die  Bahn  am  i.  Oktober  lüSl  dem  Betrieb 
übtTgeben  werden  könnt«.  Am  2H.  Juni  lüSS 
Ivi'ii^litnierte  <tr  h  die   Gesell-«  baft  unter  der 
i  iiiiiu:  K.  k.  priv.  Büzen-Meraiu  r  Balm.  Der 
Verkehr,  an  dem  übrigens  die  Personenbeför- 
derung den  aberwiegenaen  Anteil  hat,  gestaltete 
sich  alsbald  auOerordentlich  lebhaft  und  erfuhr 
fortwährende    Steigerungi  n :    iIi  i  m  IIh     wut  l> 
jedoch  niehrfa«  h  aurch    Him  hw.i.s.si  j ,   wel<  iu- 
nicht  nur  die  Unterbrechung  des  Betriebs  der 
eigenen  Bahn .  sondern  auch  de.sj('nigen  der 
Brennerbahn  im  Gefolge  hatten,  empfindlich  ge- 
troffen ;  1-  wunie  deshalb  zur  Abstellung  dieser 
Mii^stände  die  erforderliche  Kegulierung  der 
\N'ildbiche  Tinds  eneigiscb  in  Angriff  ge- 
nommen. 

Das  Anlagekapital  der  Bahn  beträgt  auDtr 
dem  —  zum  Teil  bereits  zuriickgez;tiilt. n  - 
Bauvorachuß  1 260000 11.,  und  zwar  1 12&0U0  d. 
Aktien  und  126000  fi.  Priorititfiohlinitionen. 

Im  Jahr  H*^x  b>  trug  der  Betriebsiiberschut 
11618f>  II.,  der  Beli  iebskoefficient  50,51%  .  Der 
Fahrpark  bestand  Ende  1»87  aus  4  Lokomo- 
tiven, 16  Personenwagen  (I.  und  IJI.  Klastse) 
und  60  Lastwagen ;  IL  Klasse  fUhrt  die  B.  nicM. 

Vni-stand  ili-i-  n.  i'^t  die  Diii-ktidii  i\>  v  k  k. 
priv.  Bozen-Merauer  Bahn  in  Wien,  der  eine 
Verkehrainspektion  in  Meran  unt<'rstellt  ist. 

Rübenach. 

Brade,  W.  C,  geboren  1792.  wurde  für  die 
militärische  Laufbahn  ausge  bildet  B.  etabliert»? 
sich         nls  Privat  iii^'Hiueur  und  Architekt  in 

:  Ani^lenlain  uml  war  ih-r  erste,  der  in  den  Nieder^ 
landen  eine  einigermaßen  detaillierte  Beschrei- 

I  bung  von  dem  Bau  und  dem  Betrieb  der  Eisen- 
balitieii  ir;ib,  und  zwar  im  IV.  Band  des  von 
ihm  im  Jahr  1834  veröffentlichten  theoretischen 
und  praktisf!hen  Handbuchs  der  Bankunde. 
Zugleich  mit  L  le  riii  valicr  und  Semirier 

'  wurde  B.  1«3(;  die  Koiize-s-sion  für  den  Bau  und 
den  Betrieb  einer  Versuchseiaenbtlin TOD  Anutor^ 

1  dam  nach  Uaarlem  erteilt. 

I      Diese  erste  Konzession  Terdankt  ihre  Aus- 
fiihning  haupt.sächlich  der  Energie  und  Arheit 

1  des  B.,  der  als  Direktor  der  holländischen  Eisen- 
bahngesellschaft  den  Bau  leitet«.  Perk. 

Braine  le  Comte  a  Coartrai,  schmal- 
spurige Privateisenbahu  Belgiens,  welche  auf 
linuid  Avs  zwi^ch''n  dem  brlgischen  Staat  einer- 
s.  i(v  uikI  der  Aktiengesellschaft  der  Kohlen- 
werkshahnrn  (Societe  anonyme  des  chemins  de 
fer  ijt's  Hassins  Houill-  rs),  sowie  der  Sooit'te 
geaei-Hit;  d'eiploltation  andererseits  geschlo)s- 
eenen  Vertrage  vom  ib,  April  1870  im  B»- 
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trieb  der  Wl^iMchen  Staatflbtlmen  (s.  d.)  steht. 
Mit  kgL  KutschUeßung  Tom  17.  Angtisfe  1863 
((kfett  ▼om  98.  Hat  IBM)  wurde  einem  Kon« 

si»rtiuiij  fli.j  Fi>«'Mli;>lin  von  Rr.uiii'  !<•  Comte 
ubtr  Knghien,  Lessint-s  und  Rcnüix  auch  (Jour- 
trai  konzessioni<;rt ;  d'w  Gesellschaft  konstituierte 
sich  al.sbald  unter  der  Firma  Societi';  anonyme 
i\n  chcmin  de  fer  de  Uraine  le  Comte  ä  Courtrai, 
und  inirden  deren  Statuten  unterm  11.  Novem- 
ber IHtili  genehmigt.  Das  Ges.'llsehaftskapital 
ittnst  10  5W000  Frs.  Die  Teilstn-eke  Cour- 
trai-KfiL  lix  wurde  von  der  Eisenbahufj-  ^t  ll- liaTt 
Bassin»  llouiliers  du  Huinaut  (28.5  km)  gebaut 
Qod  aui  1.  Juni  IHtl'J  dem  Verkt-hr  übergeben. 
Die  Teilstred^e  firaine  le  Comte^Kiighien  ist  im 
Eigentum  der  Eisenbahn  Braine  le  C!amt«aOaiid 
f«.  (i  I  Hubert. 

Braille  le  Comte  ä  H&nd  («i5km),  bel- 
gische Privatei8enl»afeB  im  Staat.sbetricb.  Durch 
ksL  Bot^-lilie&ung  Tom  10.  l>ezember  1961  i 
«jeeetz  Tom  2.  Juni  1861)  wurde  die  Eisenbahn-  | 
iinie  von  Braine  le  Com*«'  üln  r  Eiifrliifu  und 
Grammont  nach  Gand  iGentf  einem  Konsor-  i 
tium  konzessioniert.    Die  Ge.sellschaft  itonsti-  ' 
filierte  sich  unt«r  <ler  Firma  Societe  anonyme 
<iu  ehfmin  de  fer  de  Braine  le  Comte  ä  Gand. 
Da«  Gesellschaftskapitiil  b-tiagt  «OOOdoo  Fr--. 
Die  gnnze  Linie  wurde  am  ^9.  Januar  lä67  . 
eröffnet.  Der  Staat  ii^t  nach  dem  drittm  Jahr  I 
■der  Betriebsübemahnif'  berechtigt ,  50?i  der 
R^heinnahmen  bei  einer  Minde.^iteinnahme  von 
11  .")00  F^is.  pro  Kilometer  für  sich  in  Anspruch 
lu  nehmen.  Das  Becht  erlischt  im  13.  Jahr,  wenn 
«ifarend      letzten  vier  Jihn  die  kilMnetrisehe 
Bruttoeinnahme  2.'U)O0  Frs  .  rr.i.lit  TTub.Tt. 

Brandeiij-Mochovv,  ^.  liolnaist  tif  Koniiuer- 
jialbahuen. 

BrmodflcbadeiiTersicheriuigfVersifherung 

de»  SctiadeuA.  welcher  an  Immobilien  und  Mo- 

MÜlIi  «iiin  h  F-'U.T  vrnirsac  lir  winl,  iiinfaßt  Im'I 
'l-ri  KiMubalmeu  alle  Üraadschäden ,  weiche 
•  ritwt  der  an  für  den  Ei<:enbahndien8t  bestimmten 
Hof  hbauten  und  Objekten,  Fahrbetriebsmitteln, 
M.iTeriaUeu  und  Inventarg«-*genständen  «nler  an 
«i^-n  unuiitt.  lii.ir  in  lit-n  v>  i-ioherten  Gebäuden 
.wl^'r  iM'i  deuävlbeu  befindlichen  Mobilien  des 
Bahnpersonal«,  oderendlich  an  dendureh  Fracht- 
•xler  Verwahrung.-^verf rr><r  unter  Haftung  der 
Ei:jenb:ihn  .stehenden  Giitern  entstehen.  Die 
Lramobiliar-  und  Mobiliiirversicherung  der  Eisen- 
bahnen fällt  Torwiqfend  Privatversicbenrng»- 
feselkchaften  in,  zuweilen  bilden  aber  die  Bahnen 
selbst  untereinander  Vf  ibänrl.'  tn'hufs  gemein-  | 
>amer  Tragung  vonBraud.scliaden.  Unter  anderen  ! 
hatten  nac-li  Übereinkommen  vom  19.  Dt-zembcr 
l(tS2  diefisterreiohisciiea  und  ungariseben  Eisen- 
bahnen dnen  naeh  sieben  Janren  kündbaren 
ij.  risiKi^rrn  S(  ]i;i(ien.i^s(  k»ir;tnzvi  i  li.nnl  gebil- 
*ivX.  w  l.  lier  die  B.  obligatorisch,  die  Versiehe- 
ruiiir  - "ustiger  Güterschäden  fakultativ  über- 
nahm. Auf  Grund  der  in  den  ersten  .sechs  Jahren 
des  B^'stands  gemachten  Erfahrungen  hielten  es 
die  beteiligten  Veiw;iitiin^t  n  fiir  /.w.  i  kiaäßig, 
dorn  Kündigungsrecht  Gebrauch  zu  maoheu 
und  mir  31.  Dezember  1889  aun  dem  erwihnten 
Verband  auszus«  heirlfn,  {7!fi<'hz- iliir  aber  mit 
Kechtüwirksauiki  it  vom  1.  Jiiuuiir  181»0  einen 
neuen  derartig*'ii  Vvrltand  zu  gründen.  Au  diesem 
neuen  Verband,  weicher  sich  aU  gegenseitiger 
BrandschadenTersicheran^verband  Osterreichl- 
s<"her  Eisenbahii«  n  koriNrifniiTt*»,  beteilif,'t*  ii  ^ieh  , 
jedouh  nur  die  österreichischen  Eiseubahncu.  1 


Der  Verband  beruht  im  wesentlichen  auf 
Gruadian  des  ursprünglichen  Verbands,  jedoch 
fat  die  VerBicberung  jener  Oftter^hlden,  welch«» 

ans  and'-r<'M  T*i>,irlirn  al-  F'^ut  r,  Fxplovion  ii,l,  r 
Blitzsehtag  rntsieütu,  gänzlich  ialleu  gelaü>en 
worden,  da  di**  Beteiligung  der  {teterreichiscben 
Bahnen  an  dieser  Versidierungsart  zu  gering 
gewesen  wäre,  um  zweckdienlich  zu  erscheinen. 

Krund^^if^nale  «■  idrn  idlmi'  in  den  Sigual- 
ordnungeu,  bezw.  Bahnpolizeireglements  vorg>- 
i  .schrieb«!  su  «ein)  an  Stellen,  wo  die  Umgebung 
•IfS  Bahnkörpers  leicht  entzündli'  Ii  i<t,  zu  dem 
Zweck  angewendet,  um  den  Lok.miotivführer 
zu  mahnen,  alle  Vorsicht  auCzubirti-n.  damit  ein 
j  Auawurf  von  Funken  und  brennenden  Kohlen- 
teilen ans  Scbomstein  nnd  Aieb«iikwten  an 
diesen  gekennzeichneten  Stellen  der  fialui  Ter* 
hütet  werde. 

Als  B.  verwendet  man  beispielsweise  weit 
und  rot  gesiriohene  Tafeln,  welche  aweckmäl^ig 
an  den  Masten  der  Telegraph«ileitnng  ango- 
bradit  w.  rib  n ,  "der  man  markiert  zu  iii.  ->  m 
Zwerk  ili.'  Ma-tc  selbst  durch  entsprechenden 
Anstrich  s.  Hi  .siu^  Schule  für  den  &ttfier«n 
Eiseubiluibetrieb.  Wiesbaden  issri.i 

Brandts  Gesteinnbohrmaschine,  hydrau- 
li>i  li>'  l>r.  !iliiihrni,i-<  liini-  (n.i«  h  ii<  ni  Ki^finder 
Ingenieur  Brandt  in  Hambure  benannt),  bei 
Web  ber  der  Bohrer  gegen  da.««  Gestein  gepreÜt 
und  gleii-hzeitip  in  flrchinflf  BewegiiriL'  vit- 
setzt  wirtl.  so  üaij  er  wiilit<'nd  des  Eimiiiugeus 
in  das  Gebirge  brechend  (keilend,  fraisend) 
wirkt.  Sämtliche  £.raftans4bungeo  werden  auf 
hydraultsehem  Wc^  bewirkt  und  wird  rom 
Betrif'b  <!>  1-  M:i-.iliin'\  jr  null  i'\<i\  örtlichen 
Veriiaitnissen,  Wasser  uutei  eiuem  Druck  von 
25—  21)0  at  verwendet. 

Der  «uue  Atbrapparat  gliedert  ^  sich  ent- 
sprechend den  einzelnen  Fwuctimen  in  folgende 
Hauptbestandteile  (s.  Fig.  319a  und  fr),  und 
zwar  in: 

l.  das  Haupt-  mit  r  Basisstück  G. 
2  den  Mechanismus  fQr  die  drehende  Be- 
wegung. 

3.  aas  Einströmungsstü*  k  7>, 

4.  den  Mechanismus  für  den  Vorschub, 

5.  das  Bohrgestänge  ^  mit  dem  Bohror  M, 

6.  den  Spanni-i  huh  F  und 

7.  die  Spülvorrichtuug- 
Das  Haupt-  oder  Basisstück  G  dient  zur 

Aufnahme  des  Mechanismus  für  die  drehende 
Bew«  gung,  welcher  aus  den  hTdranlizchen  Mo- 
toren />  unil  /•.",.  «I.  r  für  dieselben  als  pt  mpin- 
schaltiiche  KiirlH  lvvelle  dienenden  Schuet  k''  /»' 
und  dem  St  hnr<  kenrad  H  besteht.  Da.«'  rnil 
zwei  Ventilen,  dem  Omsteuerhalm  und  der  Muife 
.1  remehene  ^nutrSmungsstOrk  Ii,  welches 
unter  VerwendntiL'  d'  -  Gt  lmk--'  bl.nii  hs  (Ketten- 
schhiuchs)  aar  Vi-rbindung  mit  der  Wa.ssiT- 
transmission  dient,  ist  auf  die  Motoren  aufge- 
setzt. Das  ganze  Basisstück  ist  mittels  eines 
zur  Maschinenachse  vertikalen  Schraubenbolzen 
mit  dem  Spann.scbuh  /■  v-Thnnil>  n,  in  welchem 
sich  behufs  Befestigung  der  Bohrma.schiue  auf 
der  .Spaunsaule  N  zwei  in  Scharnieren  beweg- 
lichte  lilemmringe  befinden.  Diese  letzteren  ge- 
statten eine  verschieilenartige  Stellung  der 
Bohrmaschine,  wo<iurch  es  ermöglicht  wird,  die 
btoUenbrust  (oder  eine  andere  Gebirgsfläche)  an 
beliebigen  Punkten  anzubohren. 

Der  mit    dem  Schnecken  ntd    //  in  fester 
Verbindung  stehend«  Mitnehnicylinder  P  Uber- 
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koraen  Stahlrohr  (s.  Fig.  819  c)  besteht,  trigt 
mlbstrerRtfndlicb  nur  an  dem  «inen  Ende,  t 


träj,'t  (liinh  Am  Mltnehmerkopf  K  die  drehend*-  R'Wej^utig- 
auf  dt-n  Bobrkopf  L  und  mittels  dieses  auf  das  Bohr- 
gestänge und  den  Bohrer. 

Der  Mechanismus  fflr  den  Vorschub  besteht  aus  dem  Vor- 
schub<_vlinder  ()  und  dem  Vorschub-  oder  Preükolben 
welcher  mittels  des  in  denselben  aus  der  Druckleitung  U  ein- 
tretenden Wassers  den  Yorschob  des  Bohri^estänges  hervor- 
bringt. Der  BScking  des  Bohrers  wird  mittels  UmsteUimg- 
des  Umtiteuerhahns  am  Einströmung-»tüi  k  l)>  wirkt,  indem 
hierdurch  da.s  Druckwasser  durch  die  liückzug&leituag  R 
zwischen  die  vordere  Kingfläche  de«  Havptkolbena  Z  and 
die  StODfbtichse  A'  gebracht  wird. 

Das  Bohrgestänge  ^  besteht  aus  dem  AnfangsstQck,  dem 
Zwis<  Ii- usf  in  k,  den  nachUedarf  einzusetzenden  Verläii|_'i  runf.'s- 
stücken,  dem  Kenirohr,  welches  zur  Aufnahme  der  Bohrkerne 
und  des  Bohrsctmiands  dient,  und  endlich  aus  dem  eigentUdicil 
Bohrer.  Diese  Stticke  sind  mit  Ausnahme  di  r  Verlängerungs- 
stücke, deren  Länge  dem  Vorschub  des  Pri  fAulltens  ent- 
spricht, versebieiien  lang,  um  dem  Bohrgesf äuge  die  er- 
forderliche und  je  nach  der  Entfernung  der  Maschine  ▼on 
der  AngrilTsflSebe  feraehiedene  Linge  so  g«b«n.  Dien  SMck» 
werden  mittels  vierfacher  flacher  nfwindf.  welche  an  den 
Enden  einge.schnittcn  sind,  miteinander  versthraubt.  Der 
Bohrer  Jtf,,  das  eigentliche  Bohrwerkzeug,  welcher  aus  einem 

dieses  Gewinde- 
wibrend  in  das 

nitii«  n .  vu  r  i  nnhfiinf)  Zihne  eingescbrinkt  sind,  wdcihe  di» 

Bohrkrone  liiiden. 

Die  Bespülung  dm  Bohrers   und   die  Phitfernung  des- 
feinen  Bohr^chmands  aus  demselben  während  der  Arbeit  erfolgt 
je  nach  Bedarf  mittels  des  Abwassers  der  Motoren,  welche* 
der  durch  den  PreCi  vlinder  in  dt  n  hubleii  PreQ-   od>  r 
Vorschubkolben  mündenden  Spülwasserleitung  Tdurcb 
teilweisfls  Sehließen  des  Ablaßhahns  f  in  das  hohl» 
Bolirgestinge  nnd  somit  avdi  in  den  Bolirer  gttleitet 
wird. 

Um  der  Bohrmaschine  eine  feste  Stfltze  SQ  ffsiMn» 
;  wird  dieselbe  mittels  des  Spaonacbuhs  F  auf  der  l^aon* 
'  sftale  .y  befestigt.  Diesetbe  besteht  ans  einen  boUeir 

;  Cylinder  mit  ebensolebeni  Differenzialphinzi  rkolben.  in 
welchen  mittels  eines  feinen  Kupferrohrs  da.s  hochge- 
spannte Betriebewasser  gefuhrt  und  hiermit  auch  die- 
Venprdnng  iwischen  den  Stollenalmen  ersielt  wird. 
Zvrmehteren  BefiVrdemng  der  Bohrmaschine  und  d^r 
Spannsiiub'  zur  und  von  der  Betrieb^stell.-.  >ind  b«  ide 
auf  einen  zweiachsigen  Bohrwagen  montiert,  und  zwar 
derart,  daß  eine  sowohl  in  horizontaler  als  vertiloüer 
Richtung  bewegliche  Deichsel  die  Spannsäule  trägt 
Schliethch  sei  noch  erwähnt,  daß  die  Verbindung  der 
Motoren  mit  der  P>(triel>Hwasserleitung  durch  soge- 
nannte Ketteu-schläuelie  <Uclenkrohre),  welche  au» 
mehreren  sich  in  Gelenken  bewegenden  Oliedera  he- 
sfebeii,  b'Tgestellt  wird,  sn  <lat  also  die  Bohrmaschinen 
ohne  Losung  der  Veitiiiiduug  mit  der  Was>ertrans- 
mission  beliebig  verstellt  werden  können. 

Je  nach  JB^rf  werden  eine  oder  mehrere  Bohr- 
maschinen auf  dner  Spanniiule  befestigt,  und  ward» 
beispielsweise  bei  Auffalinmg  des  Kiihtst ollen«:  .uu 
Arlbergtunnel  mit  vier  Mum  hineu  auf  einer  .Säul.- 
gearbeitet;  Brandt  hat  übrigens  auch  einen  Bohrwagen 
mit  swei  Spannsialen,  auf  welchen  )s  swei  B<mr> 
mascbinen  befMIgt  wwden,  kooatraieri. 

Diu  Gesamtanofdnong  der  B.  ist  ans  Taf.  IZ  er- 
sichtlich. 

Die  B.  nimmt  unter  der  groCen  Zahl  der  seit  Kfv- 
bauuug  des  Mout  Cenis-Tunnels  zur  Verwendung  ge- 
konmienen  Gesteinsbohrmaschinen,  sowohl  durch  die 
figeuartigen  Princijuen  ihrer  Konstniktiou,  als  auda 
namentlich  durch  ihre  außerordentliche  Leistung»^ 
rshigkoit  eine  berrorragende  Stelle  ein.  Selbst  die  hir- 
t<  v».  n  <t«-.f,-in>^nrten  werden  mit  derselben  vorteilhaft  ge- 
bohrt, da  die  Bohrzahne  tief  in  den  iSteiu  gepreßt  werden 
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uiid  bti  dvi  L4iij{>iaii»  u  l  iudi  rltuiig  (4— riToun-u 
pro  Minute)  nicht  eine  SoJdeifarbeit,  sondern 
eine  «igentüohe  St«mbrech«rbeit  Terrichten. 
Ferner  wird  dureb  di«  WMsertraiMmimion  die 
Anwendantr  s<  hr  hohen  Drucks  und  dninit  dlo 
Reduktion  dt<r  Maschinen-  und  Rohrleituugs- 
diiüKiivionen  auf  ein  klein»«  Mali  ermöglicht. 
Dadurch,  daü  das  Wasser  nicht  komprimierbar 
ht.  läßt  sich  ein  sehr  hoher  Nutzeffekt  und 
^omir  eine  sehr  große  Erspami»  an  inotori-i  Iht 
Kraft  entielen;  das  Wasser  dient  weiters  in 
wirksamer  Weise  zur  Spülung  der  Bohrlöcher, 
zur  Vermeidung  allen  Staubs  nnil  zur  Külilung 
der  Atmosphäre,  und  ist  schliif  li  Ii  ■  in  mlier- 
onlentlich  einfaches  Mittel  zur  lii  ^.  !il>  vinii,'ung 
der  Ventiiation  gleich  nach  der  S^reUKuns. 
Die  bydtnnliMihe  TnumnimioD  ist  »noD  m 
wasserarmen  Gegenden  gut  anweinninr.  weil  das 
eigentliche  Betriebswasser  wie  ein  »adloscM  Seil 
immer  lMniit/.f  wi  r'lm  kann  und  die  insgesamt 
erforderlich«  motorische  Xmft  weit  kleiner  ist 
ab  bei  anderen  Betrieb<t«T9t(>Tnen  (i.  B.  Luh- 
tr.msmission). 

Die  B.  bietet  dahtt  eine  K^-ihe  ton  Vor- 
teUen  gt^enüber  den  Stoßbohreyetemen  und 
reichen  in  den  meisten  Fällen  zum  Betrieb 
derselben  Wass^-rkräfte  aus,  welche  für  jeden 
andern  Bohrb^^tri«]'  uii/nhin^'lirli  wann.  Die 
Maj»chlnen  arbeiten  konUnuierii«'li,  ohne  Stül>e 
und  sind  infolge  deeeeo  höchst  dauerhaft  und 
keinen  Störungen  unterworfen;  sie  erfordern 
nur  sehr  geringe  Reparaturen  und  hat  die 
Praxis  erwiesen,  «laß  mit  einer  und  derselben 
Maschine  über  300  Bohrchargea  ohne  Störung 
gemacht  werden  kSnuM.  Die  Handhabiinf;  der 
Maschine  wt  eine  srhr  r-infachn  und  ^ostrittf-t 
diesfdbe  die  Herstellung  vuu  Ilohrlut  beni  grui^en 
DurchmesstTB  und  bedeutender  Tiefe  in  jeder 
Riebtnng  ohne  tk)hwierigkeit.  Ein  Abweichen 
der  Bohrer  an«  der  geraden  Kehtung  kommt 
auch  in  dem  ungleichmfiCi<:>t(n  Gebirge  nicht 
Tor  und  werden  die  Bohrlöcher  rullkommen 
«ylindrisch  (nach  hinten  nicht  enger)  herge- 
•tellt.  Die  große  Wirksamkeit  der  einzelnen 
Maflcbinen  gejstattet  die  Ereielung  be<leutender 
I.eihtungi'n  mit  w^nii^  M.isrlilu'  ii  iin<i  kl<'in"n 
GcsHiataiiiagen.  Es  wcrdm  hieniurch  nicht 
aUein  die  Anlagekoeten  der  ganzen  13o)iriu- 
^t^lation,  sondern  auch  die  Betriebskosten 
gegenüber  anderen  Bohrsvstenien  wesentlich 
vermindert. 

Die  erste  praktii>che  Anwendung  fand  die 
Brandtsche  Oeslriiiiibobnii aschine  beim  Bau  des 
Sorn'^tfintnTincls  an  di  r  S.ilzV'nminerpithiibu ; 
spater  wurde  sie  beim  liau  de.«,  i'fatiVusprung- 
tunnels  der  Gotthardbahn,  dann  bei  Auffahning 
des  äohlstoUeus  des  Arlbergtuhnelt»  in  großem 
Hafietab  nnd  mit  bedeatendm  Erfolg  yerwmdet. 
Tin  Ttili  issn  Würde  am  Arlberg  mit  ihrd.  ^^i^ 
dahin  tiberliaujit  noch  nicht  erreichte  Fortschritt 
TOD  196  m  Srullen  erzielt,  welche  Leistung 
eeither  jedoch  durch  den  im  Kichtstollm  des 
SnramhinDAlfi  (Kaukasan)  im  Jnni  IftMt  er- 
zielten Fi(r!si'hritt  von  240  ni  üln  rtiofr»  u  wurde. 
Eine  derartige  Leintun^  wurde  bisher  luit  Sto&- 
bohrmaschinen  noch  nicht  erreicht. 

Was  die  Durchführung  einer  Bohrcharge 
betrifft.,  so  soll  hit'r  (Näheres  siehe  in  den  Artikeln 
Stollenbao  und  l'unutllMu )  nur  Folgendes  er- 
wähnt werden:  der  mit  Spannsäuie  und  Bohr- 
ma.«chinen  armierte  Bohrwagen  wird  vor  die 
AngriflMeUe  (vor  Ort)  gebracnt,  SpanmAule  und 


'  Ma.schinen  uüttcls  der  Geleukruhrc,  bezw.  eines 
!  Kupferrohrs  mit  der  Wassertran.sniission  vef- 
1  bunden  und  die  Spannsäule  zwischen  ilie  ätoUen« 
I  ulmen  (oder  8chaebt«t9ße)  festgespiiunt;  bieraof 
!  werden  dii-  M.i--'  liin-  n  mit  <l>'m  Gestänge  und 
I  ileu  Bohrern  versehen,  gegen  die  auzubuhrende 
Fläche  (St^llen-Sohaohiore)  geriohtot  und  in 
Gang  gesetzt. 

Ist  der  Vorschub  des  PreGkolbens  beendet, 
so  wird  (ii'r>~>?nK<  .sjimt  <i'  si;inge  und  Bohrer  zu- 
rückgezogen, das  Bohi^estäuge  gelöst,  Bohrkerne 
etc.  aus  Bohrer  und  Kemrrar  entfernt,  sodann 
ein  VerlängerungSsStück .  eventuell  ein  neuer 
Bohrer  eingesetzt  und  das  Gestänge  wieder  ver- 
bunden. Dieser  Vorgang  wird  so  oft  wiederholt, 
bis  das  Bohrloch  die  gew&nschte  Tiefe  erreicht 
bftt,  worauf  da.<t  Umsetsen  der  Bobrmawldne 
für  ein  neues  RulirltH-h  beginnt.  Ist  da>  l.'tzte 
erforderliche  Bvbrloch  abgebohrt,  .so  werden 
die  Gestänge  samt  Bohrer  von  ilen  Maschinen 
abgenommen,  die  Spannsiole  wird  gelöst,  die 
Verbindungen  mit  der  Waaeertransmisston 
werden  entfernt  und  .-in  Sprit /mlir  auf  die- 
selbe aufgesetzt.  Hierauf  wirrl  <ler  Bohrapparat 
auf  Schußweite  zurückgeführt,  die  Bohrlöcher 
werden  geladen  imd  gesprengt  und  endlich  wird 
durch  das  Spritzrohr  in  feine  Strahlen  verteiltes 
Wa>s.M-  unt*T  ''Ut sprechendem  Druck  gegen  die 
Angriflstiache  gespritzt. 

Dieser  letztere  Vorgang  wird  noch  4 — ß 
Minuten  na<!h  Abgang  der  letzt-  n  Mine  fort- 
gesetzt ,  wodurch  die  Sprenggdsc  aiederge- 
srlilit^'fii  uii<i  (Iii-  .Vrbeitsstelle  von  diesen  g'- 
reinigt  wird.  Nach  Wegräumen  der  gewounoneu 
Berge  (des  Schatte)  wiederholt  sich  der  eben- 
bescbriebene  Vorjran^x 

Die  für  den  bi-rgmiuinischen  Vortrieb  inittela 
der  B.  nötige  In.stallation  außerhalb  des  Tunneb 
(Stollen,  Grube,  Schacht)  ist  je  nach  dem  UiQ^ 
fang  der  zu  bewältigenden  Arbeiten,  nach  der 
r»;im  r  dr-r  1.  >,itntai-beiten  und  nach  den  be- 
suudtieii  i»r(ii>lien  Verhältnissen  sehr  ver- 
schie<len- 

Für  'i'unuelbauten  umfaßt  dieselbe  in  der 
Regel  die  Druckpumii'-nantiige  samt  Antriobs- 
motoren  nml  .\i  <  umulatorm  i  ri<  liti^rcr  Dnu  k- 
rf^ulaforeu),  welch  letztere  je  nach  ihrer  Ge- 
wichtsbelastung  den  Druck  de»  Betriebi«wassers 
regulieren,  femer  eine  kleine  Reparaturwerkstätte 
und  wenn  nötig  eine  \'entilationsanlagc,  um 
den  Arbeitsstellen  frische  I-uft  7u/u1ulin'n. 

Als  Betriebsmotoren  für  die  Druckpunipea 
kommen  überall  dort,  wo  bei  ttngerer  Bauxeit 
I  billige  Wa-^i'fkräfte  zur  Verfügung  stehen, 
hydraulische  Motoren,  namentlich  ras«h  lau- 
fende Turbinen,  doit  wo  billige  Wasserkraft 
fehlt,  oder  nur  kurze  Bauzeit  in  H>-clinung 
kommt,  DainpfmaRchinen-  (Lokomobil-)  Anlagen 
in  Anweniiiitii,',  Ks  i-t  j<'d,--.  h  ancJi  m'>>,Mii  Ii, 
das  Betriebswasser  für  du-  Bohrtuas«  hiiien  aus 
hochgelegene»  Reservoirs  (z.  B.  Seen  oder 
Teichen  im  Gebirge,  oder  in  Bergwerken  aus 
den  obftrirdlscbpn  QewKssem  oder  den  Pnmpen- 
sätzen  'I'T  '\V.i->iThaltuugMn:i>' liini  n  i  /u  i  iit- 
nehmen  und  damit  di<>  Ikdiniiaschineii  direkt 
ohne  Druckpumpenanlage  zu  betreil»en. 

Die  Wassert  ntiismissidii  wird  vorteilhaft 
aus  gezogeiieu  siluniedeiscrnen  Köhren  mit 
Schraubeumut^Vn  hii^gestellt  und  richtet  sich 
deren  Dun  humser  je  nach  der  Anzahl  der 
gleichzeitig  zu  betreibendeu  Bohrmaschinen. 

Wie  bereits  erwihnt,  fand  die  Brandt'sohs 
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Üohnn.stiilliitiou  ht-iin  Bau  dt-««  10'_Mom  lauf,'t'n 
Arlb»>r>;tuiiu<'I^,  iiiul  zwar  für  di>-  Aufführung 
der  westlifht'n  Ifiilfie  (l«'s  Ki(-litst(»Ueiu$  (die 
Osthälfte  wurd<-  mit  Kcrroui-MaMhinen  und 
Luftt^an^lni.s^ion  lnlri»'l>eu)  l»is  iiuu  die  {rröL>tt' 
Verwciidutijj  und  dürftt-  t-s  nii  lit  unirirt'r('s>;;inl 
WÜi,  di*-»*"  Anlaufen  in  Kürze  zu  Lfsproclii-n. 

Die  maschinellen  Anlagen  der  \¥e«thäll'te 
d«»  Ar1ixM>i?tuiuieb.  soweit  sin  im  dirakteo  Za- 
saiiiiiiriili.iiif;  mit  di-n  Tiinii"'!arJ)»MtCTl  Ktand^n, 
tremitcii  >ii-h  in  zwei  ürupfiiii : 

I.  in  di«ji'ni!;i>n  Anlagen,  wclclic  aii-x  lili-  Dlioh 
snm  JBetrieb  vor  Ort  liiohriastailatiou)  und 

n.  in  jeaeAnlngfu,  welche  anMcfaUwlieh  mr 
Lüftung  (Ventilat luiisaiil.'^'c)  der  ArbtMt^strll.  n 
bestimmt  waren  ♦di.'>Uzü>,'lif  h  s.  Stolienbau, 
Tunnelbau,  Nentilationsanla^eu). 

Die  Kinrielitunjr  für  den  Betrieb  des  Kicht- 
(8ohl-)  Stollens  mit  den  B.  bestanden  aus 
der  H(n  lidni<  kpreC*]niiii]((  uanlape,  der  sebmled- 
eisemen  Hochdruck-  und  Kraft  Wasserleitung  und 
dem  eingangi»  beschriebenen  eigentlichen  Bohr- 
apparat. 

An  Hoehdrm  kpumpeu  vvarru  dn  l  <  ir\i|tpen 
lu  je  vier  doppelwirlieudcn  Pnin]>iii  iDiffe- 
rentiaUystem)  Torhanden.  Jeder  die^ur  Gruppen 
dittite  «ine  Turbine  (System  (Knurd)  Ton  circa 
200  Pferdestärken  als  Motor  Dies«'  'l'iir- 
binen  erhielten  ihr  Kraft wasser  durcb  vine 
450  mm  weite  schmiedeisenie  Leitui^,  deren 
Hftuptstruig  sich  an  ein  Uochresenroir  von 
1300  m*  FattAnngsninm  anschloft.  irelch  !otzteres 
circa  l>^'>  iii  höh<  r  als  der  Installatiiiiis|,l,il/.  in 
Langen  tfelegt-n  war.  Fa-st  sämtliehe  uberbalb 
Langen  befind  lieben  Wai»erläufe  wurden  (b'm 
Il«sen(»ir  und  der  Leitung  zugeführt  und  g»*- 
üügte  die  Mininuilwassermcnge  dieser  WasM-r- 
lauff  mit  <  iri  a  100  I  nurji,  um  ifn-  Unrh- 
druekpuuipeu  und  die  Werkstüttenanlage  zu 
betreioen.  (Fflr  die  erste  ältere  Ventilationsao- 
lage  war  eine  separate  Krafhrasserleitung  Tor- 
gesebt-n.) 

Von  den  drei  Pumpengni])pen  reichte  eine 
derselben  snm  Betrieb  der  im  ooblstollen  arbei- 
tenden B.  rollkonunen  ans  und  dienten  die 
btiden  anderen  (jrnppen  als  Reserve,  im  letzten 
Bianjahr  teilweise  und  bei  geringerer  Tuuren- 
sahl  an  unten^rdneten  Zwecken  (Wasserstrahl- 
pnmpen,  8p<«i«ung  der  Trinkbrunnen,  Wasser- 
staiihen  für  VentUationsswecke  etc.).  Ab«  mo- 
tori-'}i»'  Kraffreserre  war  ferner  eine  T>.iiiipf- 
ma.*'  lim-  ti  uihige  von  cirrA  lou  Pferdekraften 
Torli.iii'i' II.  welobe  in  auDerordentlieben  Fällen 
und  bei  bedeutendem  Wassermangel  die  Hoch- 
dniekpumpen  zu  treiben  hatte.  Diese  letztere 
Aiil.i;ji-  nügte,  um  den  Bobrbetrieb  nahezu 
TuU  aufrecht  zu  erhalten 

In  direlcter  Verbindung  mit  den  Pumpen 
und  den  Knhrleituugen  standen  die  (jewicbts- 
awumulatoren  (s.  früher),  deren  Belastung  circa 
f>7oo  kg  für  jeden  betrug,  was  bei  eini'tn  Piston- 
durchmesser  von  ab  mm  einer  Wasserpresaung 
TO»  100  at  entspricht.  Das  gepreftte  Wasser  von 
100  at  Druck  wurde  durch  zwei  schnnedeiserne 
Leitungen  von  7M  mm .  bezw.  80  mm  lichtem 
Durchmesser  den  Bohrmaschinen  zugeleitet. 
Kurz  vor  dem  Durchschlag  des  SohlstoHens  lag 
die  Doppelleitung  auf  einp  Liin^'e  von  circa 
4iHH}  m  und  v.f  inigte  sich  dann  ui  i-ine  »>inzige 
Leitung  von  mm  lichtem  Durchm»  ->«'r  und 
«irca  1000  m  Länge,  so  daii  also  die  <jesamt- 
Ifaige  der  Hocbdrucldeitung  circa  6000  m  betrug. 


I       Waren  vor  Ort  alle  vier  Bohrmaschinen 
;  im  Betrieb,  so  sank  der  Betriebswass»Tdruck 
I  daselbst  in  letzter  Zeit  auf  ciruü  75  at.  Die 
I  Höhendifferenz  zwisdien  StoUenort  und  Pumpen- 
.  haus  betrug  nahezu  72  m.  «o  dnß  df^r  Dnickver- 
,  lust  derLeitungen,  he rvorgc rufen  durch  R<'ibuii^'^ 
i  widerstand,  sich  mit  rund  I'»  at.  einschljef4ich 
i  der  Uöheudili'erenz  mit  22^  at  eivieht.  Dies 
bedeutet  im  Verbättnis  wu  Lange  &t  Leitung 
und  der  rii>  ht  unbedeutenden Knftttbertngung 
einen  giTiugen  Verlust. 
I      Zergliedert   man   beispielsweise  die  Ver- 
wendung der  Wasserkräfte,  welche  die  Waaaer- 
I  ISttfe  an  die  Pnmpmtnrbine  abgeben  (das 
-lud        (;,'  1  prn  Sekunde  mit  iHft  m  (J.  fiill.-. 
■  nulhm  circa  löo  Bruttopferdekrafte),  s<»  tiaden 
;  wir  als  ^ektive  Leistung  der  Pumpen  H  1  Hoch« 
i  druckwasser  pro  Sekunde  mit  97,5  at  Pn-ssung 
gleich   104  Pferdestärken;  mithiu  Nutzeflfekt 
70  *,     Wm  der  Bruttukratt    von  160  Pferde- 
stärke konsumierten  sona<  h 

die  Pumpenanlage  circa  46  Pferdestärken 

'  die  1,'  itiiiigen  durch  Rcibungs- 
widt-rst.ttid  bei  8  I  Lieferung 

16  at  I  irca  16  » 

die  Hühendiferenz  erforderte 
circa   8 

zu>.imiii'-ii  <irca...  To  pf'Mlcsiark.'n. 

Ks  blieben  daher  für  die  vier  Bohrmaschinen 
und  die  laufend«!  Brunnen  Im  Tunnel  nodi 
ftO  Pferdestärken,   das  sind   ni^^hr  :<]-  .M) 
Nutzeffekt  der  Gesamtbnittukr.itr.  ■  lilicilich 
Rohmetz,  Höhendifferenz  <'tc. 

£8  ist  dies  ein  Beweis,  daü  selbst  bei  weit 

größerer  StoUenlänge  die  Re{hungim>r1u8te  der 
ohrleitungen  ho]  d<  r  b  ;'I  !i -n  Traii-- 
!  mission  den  ungehiiidert.cn  iJohrtHtrieb  ge- 
statten. Bdm  Betrieb  mit  komprimierter 
Luft  treten  dagegen  solche  Reibungswider» 
stände  Tielfacb  st^^render  auf,  zumal  wenn  mit 
dieser  komprimiertvn  Lutt  freiwillig  oder  un- 
freiwillig die  Arbeitsstreckr  ventiliert  wird, 
und  ist  die  Fol^e  solcher  Druckverluste  das 
öftere  Steckenbleiben  der  Schlagbohrer  bei  an- 
nehmender Länge  der  Arbeitsstrecke. 

Ilicmuä  folgt,  daC  sich  der  Betrieb  mit 
den  hvdraulischen  Bohrmaschinen  zu  einem 
üuterst  okonomis<-hen  gestaltet,  und  stellt  sich 
derselbe  .luch  in  'li>  >.  r  Hinsicht  besser  als  hei 
den  durch  komprimierte  Luit  betriebenen  Oe- 
steinsbohrmasch  inen. 

Als  Beispiel  mag  dltuin:  Zu  Ende  des 
Winters  1H«2/«.S  waren  an  der  Ostseite  des 
.\rlbergtunnels  für  den  Betrieb  der  Schlagbohr^ 
maschinen  (System  Ferroux)  circa  600  1  W.i,««»^ 
pro  Sekunde  bei  132  m  Gefalle,  mithin  über 
looo  Bruttopferdekräfte  verfBgbar. 

Tr>'>tzdem  nun  diese  ganze  Kraft   für  die 
Luftkumpressoren  der  Gesteinshohrmaschinen  in 
Anwendung  kam,  so  vermochten  di'-  Kompres- 
soren doch  nur  ciroi     m*  atmospbäri«die  Lojft 
auf  '2'/,  at  komprimiert  in  der  llinvte  absti- 
geben,  wcl.  ||c  dann  durch  Reibung  in  den  Röhivn 
einen  Dru>.kverlu.sl  von  circa  1  at  erlitt,  so  daü 
dieselbe  mit  nur  l'/t^^  Pn^ssung  zu  den  Stein» 
bobrmaachinen  gehuppte.  Dies  Volumen  gepreftt er 
Luft  reprisentiert  rund  115  Pferdest&rle«  in 
I  ihrer  Nutzanwendung  auf  die  Brdinnas,  liinen 
j  oder  nur  circa  ll?i  der  aufgewendeten  Initial- 
kraft. Dieser  Nachteil  eines  unverhiilttiismnßig 
I  großen  Kraftbedarfs  f%r  die  Schlag*  oder  Sto&- 
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bohmaschinen  wird  um  so  ffihlbarer  werden, 
w«nn  niclit  Mireioliend«  Wamerkräft«  sur 
Vrrniirun.:  st«h«ii  ofid  Dampftnift  diefleUNii 

»■rsetzeii  »uU. 

Was  specicU  die  allg>'üi<'in«ii  Leistnogon  d*.>r 
B.  im  Arloerggestein  anbelangt,  so  ergab  sich 
bei  dun-hschnitHich  <>  (je  nach  der  Härte  des 
'"•>^feins  4 — I2i  I'iiuir'huH<:'-ii  di-^  Ifnliri-r^  in 
der  MiQut«  cia  linearer  Fortschritt  voa  äu  mm 
^5 — 12  mm  pro  Umdrehung)  im  Mittd,  wobfli 
der  Durchmesser  i]or  Bohrkronen  rind  75  mm, 
der  W'asservoiLi-iu.  h  pro  Mitö*  iiuie  «  irca  2  1 
pro  Sekunde  und  (ii  -  Anzahl  der  Touren  an 
d«a  Motoren  etwa  2uo  (je  nach  dem  Über- 
Ktzungavvrh&ltms  swischen  Schnecke  nnd 
Sihneckenrad  if»"— :Uf>  Toureni  pro  Miiiuti- 
Wtrug.  Die  Ürtsbrust  wunle  dur<  (i>-' lininlidi 
mit  14  Bohrlöt-hern  besetzt,  von  il'U-  n  ilie  ai-ht 
odivr  nenn  Bandlöcher  gewöhuli' h  mt  i,6m 
gebohrt  Warden,  während  die  ül^riK'-n  Löcher 
,ils  KiiiliriP  liMiiIiif'ii  :(}i^"-vtiift.'  Lriiig-'H  i  rhicltt-n. 
Die  i»aii-'r  •  iins  Aiigritls,  inklusive  Schutlenmg 
betrug  ilur«  hsehnittlich  G  Stunden  und  der  hier- 
bei erreiehte  Stollcnfnrt^ehritt  bei  einem  Profil 
Ton  3  m  auf  2.4  m  im  Mittel  oirca  1,5  ni,  so  daß 
b'-i  iiiii  iiiiilein.  höiimi^cncm  <if-l»irge  der  mittlere 
täglii  -he  Fori  schritt  während  m^iirerer  Monat« 
6  m  betrug ;  darunter  kommen  eintdne  S4etiln- 
dige  Flirt Nt  hriftf»  von  7.8  bis  8,4  m  vor. 

Zuiu  \  i  rglt-jfh  der  Leistungen  der  B.  gegen- 
über den  SoIiIagbohrmaM-hineu  mögen  folgende 
£tg«bni88e  bei  der  Auffabrung  des  Arlberg- 
tnnnelfl  dienen: 

Die  «ranze  Länge  des  AiditstolkBs 

betrug  *,.....  lU2t»4>iii 

daran  participiert  die  Ostaeite  in 

1237  Tasen  mit   5498« 

«nd  die  WMfseite  in  1285  Tagen 

mit   4  7G2  , 

Es  ergab  »kh  somit  für  beide  Seiten  zu- 
sammen ein  Dufehaelmittsfortsebritt  Ton  9,9  m 
pro  Tag. 

Die  Einzelnleistungen  betrugen: 
«)  a  u  r  il  <•  r   i  >st  sei  t  e 

in  14Ö  Tagen  beim  Handbetrieb   206  m 

in  1068  ftgen  hei  einem  Masdiinen- 

betri.  h  ,     W9«  , 

(21  Tage  küuiiücu  auf  L'nlerbre- 
chungen); 

b)  auf  der  Westseite 
in  831  Tagen  beim  Handbetrieb   368  „ 

in  TO  Tillen  b>'i  knnibinif»rter  Ma- 
schinen- und  Handbohrung   225  „ 

und  in  885  Tagen  hei  reinem  Ma- 
schinenbetrieb  41 74  „ 

(43  Tage  kommen  auf  Unterhre- 
c'hniifji-nl. 

Die  somit  während  der  ganzen  Baupeitode 
bei  der  reinen  Maaehinenbolirung  erzielten 
mittl<?ren  Tagesleistungen  pro  4,y55  m  auf  der 
Ostseit«  mit  den  Schlagbohrmaschinen  System 
Ferroux  und  pro  4,780  m  mit  den  hy«lrau- 
iischen  Drehbohrmaschinen  System  Brandt, 

feben  das  beste  Bild  über  den  scharfen  Wett- 
ampf  7wisclit'ii  bi  iili  ii  >r-i-'  liin.'n.  Hierbei  ist 
jedm  h  nicht  m  üL«rs«lu'U,  daD  die  Ferroux- 
Maschiii-  in  der  Osthälfte  untfr  günstigeren 
?eriiältni6ä«n  arbeitete  als  die  B.  in  der  West- 
hilfte  des  Arlbergtnnndte.  and  daß  letitere  in- 
fnlpTf  df>«  an<;ep«prorhon  pfbrnrhen  und  zum 
TeÜ  sogar  milden  Gebirges,  welches  durch 
KngareZeit  io  deir  Westbalfte  vwliataehte. 


erst  später  inr  vollen  Geltung  kam.  Nachdem 
im  Jahr  188S  rieh  die  Gebirgsverhältnisse 
wes.'iitlii-h  vrrli.-SM-i't  luitten,  gestalti  tm  vich 
auch  die  Fortschritfc  mit  den  B.  weitaus  gün- 
stiger und  wurden  vom  1.  Januar  I8s:{  bis  zum 
Durchschlag  in  31 1»  Arbeitstagen  (C/,  Tage  ent- 
fallen auf  Absteckungsarbeiten  für  jede  Hälfte) 
in  der  Osthälft^  172r>  m,  in  il<  r  Westhälfte 
1722  m,  mithin  beiderseits  nahezu  gleiche 
StoUenlängen  aufgefahren. 

Zu  bemerken  wäre  noch ,  ilaß  in  der  West- 
hälfte infolge  der  ungünstigen  Gebirgsver- 
häUnisse  der  Stollen  meist  uüt  schwerem  Ein- 
bau Terseben  und  daher  mit  einem  weit 
grBßeren  Profile  ausgebrochen  werden  mn&te, 
als  in  der  Usthälfte,  woraus  eine  gr'^G«  rc 
M«k5senleistiing  für  die  Westhälfte  resultiert, 
welche  sich  bei  der  Schutteruug  in  ungdmliger 
Weise  geltend  machte;  s.  Bohrmaschinen. 

Mayr. 

nrasilicn,  s.  Amerika 

BrasMcv .  Thomas .  einer  der  grouteii  umi 
tüchtJgstenY]isenbahnbauuntemehiuerKnglands, 
wurde  am  7.  November  1805  zu  Buerton  in 
Oheshire  als  Sohn  eines  Gutsbesitzers  geboren. 
Nach  -'  iii'  III  Schulbesuch  trat  er  im  Alt.  r  von 
kaum  IG  Jahren  \m  einem  Geometer  in  Birken- 
head  in  Dienste  und  begann  seine  Lauf  bahn  in 
GenK'instbaf*  mit  M'ineui  Lehrer  mit  klebien 
Wegebauteü  in  Wales.  Im  Jahr  1834  lernte  er 
George  Stephenson  kenin-n,  welcher  ihm  riet, 
Eisenbahnbauten  zu  übernehmen.  lmJahrl»S6 
unternahm  pt  schon  den  ersten  tSsenltahnhau  — 
erbaut.  n;im1i<h  Zehn  Meilen  der  Linie  Birming- 
ham-Liverpool —  später  beteiligte  er  sich  beim 
Bau  der  Grand  Juiiction  ltiilway,  der  London- 
Southampt^n-liailway ,  dann  Fa4sley-Greenock- 
Rsilway  und  1889  Sheffield-Manchester- Railway. 
Di''-e  Untcrnehnningrii  lir.c  lit.Mi  15,  auch  niit 
dem  Ingenieur  Lni  kv  in  Vei  bin«luug  und  kam 
er  durch  diesen  nach  Fr.inkreich,  wo  er  sich 
1841  und  in  den  darauffolgenden  Jahren  an  den 
Bauten  der  Eisenbahnen  von  I'aris-Roiien,  fran- 
zösische Westbahn,  Orleans-  lior  deaux  und  Rouen- 
Havre  beleiligle.    Im  Jahr  1H4G  hatte  er  in 
Frankreich  und  p]ngland  nahe  an  900  «»nglisclie 
Meilen  teil-  L,'.  l»aut,  teils  im  Bau    An  diese 
Bauten,  Wt  l.  bc  ß.  auch  außer  Kngluiid  bekannt 
werden  lieteti .  schlössen  sich  die  Arbeiten  in 
Holland,  Belgien  und  Italien  (IS&O),  Norwegen 
(1851),  Dentfiehland  (1952),  Nordamerika  (1852), 
RnthiinI  (Krim,  die  unfein.  !;Iirhi>.  'später  wieder 
deuiuiii  I  T.  BalaklavabaliiiK  l?ö3KS])aiiieiin858), 
Schwt  i/.  die  Mont  tVnisbahn  (18.18).  Ostindien 
(185U).  Australien  (lttfi»|,  Dänemark  (1960), 
Argentimt«c^ff  R(^nbHk  (1864).  der  Bau  der 
Balm  I^'Mib.'rt;  .  ( 'ziTimsvitz  (18(51).   --r>wie  der 
Kiidolf-iiiiliu  (iHbi»!  in  Österreich,  der  Czerno- 
witz-Suczawa-Bahn  (18»)9)  in  Rumänien  (1870) 
und  der  Vorarlbergerbahn  (Österreich)  (1K7U)  an. 

Als  eines  der  hervorragendsten  Werke  B. 
muß  die  große  Brücke  iih.  r  den  Mersey  bei 
Buncorn  bezeichmat  werden.  B.  hat  bis  zum 
Jahr  1864  selbetindig  und  teilweise  mit  einigen 
anderen  Unlernehmeni  <  irca  14  000  km  (25f>o 
Meilen)  Eisenbahnen  gebaut ,  welche  280  Mill. 
Gulden  Kapital  erforderten.  Er  war  ein  kuhner 
und  dabei  so  glücklicher  Unternehmer,  dal» 
seihst  die  l^nanuatastrophe  von  1966  an  seinem 
Kredit  spurlos  vorübe rjriii^:.  Seine  Unterneh- 
muiigen  waren  bei  seinem  am  8,  Dezember  1870 
au  8t.  Leonhardt  erfolgten  Tod  heinahe  die 
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beendet  und  wurdrn  die  noch  nicht  ab^esolilos- 
senen  succ«ssive  durchgeführt,  um  seine  zahl- 
reichen Beamten  noch  ftr  eüM  Z«it  lang  zu 
beschäftigen. 

B.  Thätigkeit  entredtto  sich  ISut  ta  glddier 
Zeit  auf  vier  Weltteile.  B.  ist  st«ts  zu  den 
«<eachtetsten  Männern  Englands  gezählt  worden 
|s.  Helps,  Life  ud  lib«UFS  of  Mr.  Brassey, 
London  1878).  Dr.  H.  Qintl 

Bramaii- Straft wsle1i«ii«r  Efoenbalin, 
vormril';  Privatbahn  in  Oberösterreich,  konzes- 
sioniert ohne  Staats^rantic  1872,  eröffnet  von 
Steindorf  Uber  Mattighofen  nach  Braunau  am 
10.  September  1873,  Länge  38.18km.  Der  Betrieh 
wnrde  auf  Grund  des  Vertrags  vom  4.  Novem- 
ber 1873  der  Kaiserin  Kli.vaLi'th  -  Hahn  gegen 
£mtz  der  Selbstkusten  übertragen.  Die  Betriebs- 
remiltate  waren  so  ungOnsli^,  daß  die  Bahn- 
gesellschaft .sich  auflösten  und  iln  Eigentum 
an  den  Staat  (Gesetz  vom  7.  Aiüll  1877)  für 
MüUoo  tl  in  Noten  verkaufen  mußte  (1877); 
der  Betrieb  blieb  bei  der  Kaitterin  filisabeth- 
|Min  bis  XU  der  «n  1.  JniQiir  1881  «folgten 
Übernahme  derselben  durch  d^n  Staat.  Das 
Aktienkapital  betrug  2  Mill.  Gulden  Silber; 
außerdem  waren  3  Mill.  Gulden  Prioritätsobli- 
gationen aoflgweben,  in  Stftcken  ä  800  fl.  Silber, 
nnd  wurde  auf  jedes  Stttek  eine  KapitalsrOck- 
zahlunir  von  74  fl.  ö.  W.  gelebtet.  Die  Aktien- 
besitzer gingen  leer  aus  (s.  Österreichische 
Stautsbabnen).  Dr.  M.  Hauahofer. 

Braunkohle,  s.  Brennmaterialien. 

Brannschweigischc  Eisenbahnen  (43  7,56 
kmi.  Das  Netz  <ierselben  besteht  zum  gröGten 
Teil  aus  den  Linien  der  ehemaligen  brauo- 
sdiweigischen  fiisenbahngesellschaft  —  seit  1 884 
preußische  Staatsbahnen  —  (;}')-',Mt  km),  ferner 
aus  Stücken  der  beiden  Privatbahnlinien  Hal- 
berstadt-Blankenbiirg  (23,92  km)  utnl  der  liraun- 
schweifi'ischen  Landeseisenbahn  (6UJ5  km). 

1.  Braun<«chweigi8che  Eiseabahn- 
p  e  >  e  1 1  s-  r  h  a  f  t.  Das  kleine  Ilerzogtnm  Braun- 
.sihweig  war  der  er^te  Staat  DfUt-sciilands.  wel- 
t  hei-  eine  Eisenbahn  auf  eigene  Kosten  erbaute 
und  in  Betrieb  nahm.  Es  ist  dies  insbesondere 
das  Yerdienst  des  braonsehwdgisehen  Finan«» 
direktors  August  von  Anisberg,  welcher  schon 
1824  für  den  Plan  einer  Scbienenverhinduiig 
der  Städte  Braunschweig  und  Hannover  mt 
den  Säeestadten  Hamburg  und  Bremen  eintrat. 
Wenn  auch  die  Regierung  von  Braunschweig 
cur  Verwirklieh ung  des  Plans  Arnsbergs  alles 
Wohlwollen  betbatigte,  so  .scheiterte  lim  li  (las 
Unteniehmen  schon  an  den  vielfaehen  lh~ 
denken  und  Vorurteilen,  welche  man  den  Eisen- 
bahnen damals  überhaupt  entgegenbrachte.  Erst 
zehn  Jahre  sjiäter  wnrrie  der  (iedanke  wieder 
aufgenommen  und  trat  die  braunschweigische 
Begierung  mit  der  liannöverischen  in  diesbe- 
zügliehe  Verhandlungen.  Das  Result  it  der- 
}<elbeii  wur  tli-r  Vertrag  vom  30.  1h;j4  — 

der  erste  deutsche  Staatsvertrag  über  Anlegung 
von  Eisenbahnen  —  wonach  Hannover  für  den 
Fall  der  Herstellung  Ton  Eisenbahnen  cwfscbai 
den  Städten  Hannover.  Bremen  und  Harhnrg 
die  Anschlüsse  von  Braunsehweig  ausgestattete. 
Allein  die  bannSrerische  Begierung  zögerte  ihre 
Zusicherung  einzuhalten,  aus  ^sotgnis,  die 
projektierte  Babn  kOnnte  Brannschweifr  selbst  in 
eine  günstigere  Position  bringen  als  !l.itin»)Ver. 
Als  auch  PreuJ^en  die  Beteiligung  an  einer  Babn 
Ton  Braunsdiweig  nach  Mj^ebnrg  ablehnte, 


faßte  Amsberg  einen  netten  Knr^i  hluß.  ohne  Ver-  ' 
zug  den  Bau  einer  Eisenbait;;  von  Braunschweig 
über  Wolfenbüttel  nach  Harzburg  auf  St;uit> 
kosten  zu  betreiben.  Die  Regierung  war  alsbald  i 
gewonnen,  nnd  als  dl«  Laaustlnde  das  Ar  die  I 
Erbauung  der  Bahn  notwendige  Kapital  bewilligt 
hatten,  konnte  mit  der  AusfUnrung  im  Sommer 
1837  begonnen  werden.  Die  Arbeiten  wurden 
derart  gefördert^  daft  die  Balm  bis  WolfenbUttel 
(11.75  km)  .<(chon  am  SO.  November  18S8  betriebs- 
f'iliiL-  ivar.  Die  Strecke  Vienenburg -Harzhurg 
I  i7  kmi  wurde  um  lo.  Augu«4t  1840,  die  Strecke 
j  Wolfenbüttel-Schladen  (17  km)  am  22.  des.selhen 
■  Monats,  und  das  Mittelstück  Schladen- Vienen- 
:  bürg  (9  km)  am  31.  Oktober  1841  erOfltaet  Di«^ 
Bahn  war  vorläufig  nur  für  den  Personen- 
vei  kehr  bestimmt  und  bestand  auch  der  Ma- 
Sk  liinen-  und  Wagenpark  zunächst  nur  aus 
drei  in  England  bes<<hafften  Danipfwagen  und 
zwölf  Personenwagen ,  von  denen  nur  einer  in 
England,  die  übrigen  i;:  l>r  lunschweig  gebaut 
waren.  Der  Güterverkehr  entwickelte  üm  erst 
im  Jahr  1841. 

Tm  Februar  und  April  1841  kamen  Staats- 
verträge mit  Preußen  und  Hannover  zu  .Stande, 
wonach  nunmehr  die  Verbindung  Braunschweigs 
mit  Magdeboi^  and  Hannover  durch  Erbannng^ 
der  Balmen  Ton  Wolfenbttttel  naeh  Osoiieraleben 
(63,90  km)  und  von  Braunsehweig  nach  Han- 
nover, d.  h.  Braunschwei|[  bis  Lande8gren/.>» 
hei  Vechelde  (18,58  km)  sichergestellt  wurde 
Mit  ErOffnong  dieser  Linien  am  10.  Juh  1843. 
I  betw.  1«.  Hai  1844,  war  eine  große  Verkehrs- 
sfraße  zwischen  dem  Westen  unaOsten  Deutsch- 
lands geschaffen.  Während  die  b«^>^ebenden 
braunschweigischen  Staat.sbahnen  sich  eines 
stets  wachsenden  Verkehrs  erfreuten,  mußte 
im  Landesinteresse  eine  allmähliche  Erweitenmg 
des  Netzes  erfolgen.  Am  .August  1856  wurde 
zunächst  die  Bahn  von  Börssum  nach  Kreiensen 
(60,&4  km)  dem  Betrieb  Ubergehen  und  dadurch 
H  r  An  h!i;'^  an  die  Hannover-Kassel-Frank- 
furter  jj.tii;.  erreicht.  Nachdem  die  Strecke 
Jerxheim  -  Ilelmstetit  (23.20  km)  am  Juli 
1868  eröffnet  war,  trat,  abgeMhen  von  der  Her- 
stellunff  der  Zwdgbahn  Baddenslmlt-Trendel- 
I  husch  (4.22  km),  bis  IHM  ein  Stillstand  in  dftu  1 
Weiterausbau  l  in.  P>st  am  lü.  Oktober  1805 
konnte  die  ^^treeke  Kreiensen  -  HollIDinden 
(46.66  lun)  dem  Betrieb  fiberaeben  werden, 
und  als  am  1.  Juli  1868  auch  die  Strecke  Jenc- 
heim-Börssum  (2:i,2o  km)  vollendet  wurde,  war 
damit  über  die  strecke  Oschersleben-llolzminden 
eine  neue  Verbindung  zwischen  Berlin-Magde- 
bni^  und  der  westfälischen  Eisenbahn  geschaffen. 

1809  begannen  sodann  die  Verhandlungen 
mit  der  I)armstädter  Bank  über  den  Verlauf 
der  braunschweigischen  Bahnen,  welche  zum 
\  ertrag  vom  8.  März  1870  führten.  Es  ist 
nicht  leicht  verständlich,  wie  damals  .dii  Staat, 
I  der  als  erster  in  Deut.s( bland  Eisenbahnen 
auf  eigene  Rechnung  baute,  sich  dazu  ent- 
schlieften  konnte,  diesen  ihr  seine  Machtstellung 
nnd  seine  wirtscbaftliclien  Zustftnde  so  be- 
deutungsvollen Besitz  zu  veräußern;  dieser 
Schritt  kann  vielleicht  nur  dadurch  erklärt 
werden,  daß  Braunschweig  infolge  der  poli- 
tischen Verinderung  des  Jahrs  lb66  einen  er- 
beblfeben  Rückgang  der  RentabiUtlt  seiner 
!?ahiit  Ii  Ii.  JTuehtere,  um  so  mehr  als  eitierseit^  J 
j  durch  die  .'>chaÖung  des  norddeutschen  Bunds 
I  dw  einielnen  Landesregierungen  dio  ▼diig 
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selbständige  Einwirkuiiff  auf  das  Kisciibahn- 
wesen  entztM^eu  wurde,  andererseits  durch  die 
gtognpliiw&politiKlie  Lag*  der  bnniischwi-igi- 
schen   Bahnen,    welche  nunmelir  nach  allen 
Seitt'ii  zwisohfn  preußischen  Bahnen  la^n,  die 
Abhängigkeit  in  den  Tariffragi-n  un<l  di»'  Kon- 
kurrenz immer  größer  wurde.    Der  Verkauf 
fand  OberdiM  unter  den  glänzendsten  finanziellen 
Bedingii!i;_'i  n  statt,  indeiu  dem  Land  I!r;nin- 
schweig  iiuht  nur  eine  KaufhuuiUie  von  11  Mill. 
Thaleni  sondern  auch  auf  die  Zeit  von  64  Jahren 
(bis  1938)  der  GenuA  einer  Annnitit  von 
fihriidi  976000  Tbaleni  gerieliert  war.  Die 
üarmstädter  Bank  trat  die  IhhTit  n  aKbuld  ;ui 
eine  PriTatgesellschaft  ab,  wekhe  sicli  unter 
der   Finna    , Braunschweigische  Kis»nbahn- 
fVMUacbaft"  konstituierte  und  mit  l.  Jänner 
1871  ins  Leben  trat.  In  der  Zeit  der  Prirat- 
Tf-rwaltung  erfuhr  äberdies  das  Netz  dir  braiin- 
schweigisc  iit  ti  Bahnen  keine  besonders  nennens- 
werte Ausd.  Inning,  da  di.'  Gt  sellschaft  zunächst  I 
mit  den  Wirkungen  der  finanziellen  Krise  von  1873  | 
und  1874  zu  kämpfen  hatte  und  aui^rdem  in  ' 
allen  finanziellen  Untemebmungen  an  di'-  Zu- 
stijumang  der  Bergisch-Märkischeu  und  Berlin-  | 
Potadam-Magdebnrger  Eisenbahn  gebunden  war, 
welche  die  gc-amtcn  Aktien  der  braunsi  hweigi-  ' 
sehen  Eisenbahngesellsehaft  an   sich  gebraeht 
hatten.  Es  gelangten  sucoessive  zur  Kröffnung  die 
Linien  Seesen-Gittelde  (Landesgrenxe)  am  1.  Sep- 
tonber  1871  f  1 6,42  km),  die  Linien  Brannsobweig- 
KönigBliittHr  ;im  I.Juli  1872  (23km),  Königs- 
lutter-liehiistedt  am  15.  September  di'-si  lli.-ti 
Jalirs  (16  knil.  femer  Nenekrug-Langi  I  ii  in 
am  15.  September  1»77  (9,81km),  Salzderbelden- 
^beck  am  10.  September  1879  (4,21  km), 
Lnngdsheiui-Cti^Iar  (7  km)  und  (loslar  lirauhof 
(6  km)  am  l.  Marz  1»83.  Außer  ihrrn  eigenen 
Linien  hatte  die  braunsehweigisebe  Eisenbabn- 
gefellsdiaft  die  preußische  Staatsbahnstrecke 
Vienenburg-Goslar  und  die  Ilmebahn  in  Betrieb. 
Als  in  den  Jahren  \f<>*i>  und  1>^^'-'  di'-  | 
Märkische,  beiw.  Berlin-Put.sdam-Magdeburger  | 
Bahn  rerstaatlicht  wurde,  ging  der  gesamte  1 
Aktienbesitz  auf  den  preußischen  Staat  über.  ' 
E-s  war  daher  nur  eine  notwendige  Folge  dieser 
Verstaatliebungen,  daH  auch  die  Privatverwal- 
tong  der  braunschweigischen  Bahnen  aufgehoben  I 
noo  dieselben  hi  aas  Neti  der  preußischen  | 
Staatsbahnen    aufgenommen    wurdiii  fStaats- 
Tertrag  zwischen  Preiilien  und  Braune  hweig, 
Tom  27.,  resp.  so.  Juni  18ti4,  Vertrag  mit  der 
braunadiweigischen  Eisenbabngesellschaft  vom 
81.  DefemKpr  1884,  resp.  s.  Januar  1886,  Gesetz 
vom  23.  Februar  1hh.'')  |  Danach  ging  die  Verwal- 
tung und  der  Betrieb  der  braunschweigischen 
Bbenbabuge.'iellscbaft  auf  ewige  Zeiten  auf  den 
preußischen  Staat  Ober.  Zu  diesem  Zweck  über- 
gab mit  1.  April  1885  die  Direktion  der  braun- 
schweigisclicn  Eisenbahnge.'tell.Hbaft  die  Ver- 
waltung und  den  Besitz  des  gesamten  bew^-  i 
Heben  und  unbeweglichen  Vermögens,  sowie  die  ' 
Bestände  aller  zum  GesellM  liaftsvermögen  ge-  ; 
hörigen  oder  von  der  Direktion  der  Gesellschaft 
verwalteten,  für  die  Zwecke  des  Unternehmen.'* 
bestimmten  Fonds  an  die  vom  preußischen  Staat  i 
sur  Verwaltung  desselben  eingesetste  BehOide  i 
der  ..königlichen  Direktion  der  braanschweigi-  ' 
^chcn  Eisenbahn". 

Der  preußische  Staat  gewährte  den  Inhabern 
der  Aktien  (Horn.  36  Millionen  Mark)  bis  zum 
Bnirftt  der  Liquidation  «ine  feste  jährliche  , 


Rente  von  IVjX  Nominalbetrags,  also  von 
9  Mk.  pro  Aktie  a  «(mi  Mk.  und  übernabm  die 
Priorität Kschuld  (13  Millionen  Mark),  sowie  die 
b^ige  Rentenschuld  von  60187  699  Mk.  Der 
preußische  Staat  verpflichtete  sich  ferner,  die 
B.  nebst  allem  Betriebsniaterial  und  sonstigem 
Zubehör  zunächst  als  ein» u  getrennten  Ver- 
mögenskomitlex  zu  verwalten ;  dagegen  war  er 
berechtigt,  das  gesamte  braun>-chw  eigj«che  Eisen- 
babnunferiiehuun  oder  einzelne  Teile  dessellwo 
mit  anden  n  i>reull'isi  iicn  Staats-  oder  vom 
preuüiscbenStaat  verwalteten  Eisenbahnstrecken 
m  einer  gemeinsamen  Verwaltung  zu  Tereinigen. 
Nacbd«  ni  die  kgl.  Direktion  der  braun- 
.scbweigiscben  Babni'ii  die  .\ufgabe  der  ÜW-r- 
leitung  in  die  neuen  \'erhiiltnisse  erfüllt  hatte, 
wurde  mit  1.  April  diese  selbständige 

Beb9rde  aushoben  und  der  grAftte  Teil  des 
Ni  Tz.-s  dem  Eisenlialindircktion'jbezirk  Magde- 
burg, die  Linien  Salzderbelden  -  Einbeck  und 
Braunscliweig-Veoheldeaherder  l-gl  KiM  iibahn- 
direktion  Hannover  unterstellt.  Die  kgl.  preu- 
ßische Sfaatsregrierung  hat  wich  den  weiteren 
Ausbau  der  braunscbweigt-cheii  Halmen  an- 
gelegen sein  lassen,  und  brachte  stiukweise 
die  Linie  Hildesheim-Braun^  bweig  1 34.33  km) 
zur  Au.sfiihrung.  Der  Teil  llililesbeiiu-Hohen- 
eggelsen  wurde  am  13.  Oktober  lN>^f<,  der  Teil 
HoheueggeK.  il -(iretgleidingen  am  1  Februar 
1889  eröffnet.  Mit  (ieseta  vom  Jahr  1886  wurde 
ttberdies  der  Bau  einer  Linie  von  Brannsebweig 
nf^rdlich  nach  Gifliorn .  mit  Gesetz  voni  Jahr 
18»7  der  Bau  einer  Bahn  von  .lerxbeim  süd- 
östlich nach  Nienhagen,  und  mit  Gesetz  von 
1889  der  Bau  einer  schon  länsst  projektierten 
Bahn  Ton  Helmstedt  nach  Oebisfelde  ange- 
oi<inet  (s.  Preußische  StaatsluiIinHU ). 

Die  B.  t  riebsergebnisse der  braunscbweigisdhen 
Bahnen  waren  von  Anfang  an  günstige,  hü 
ersten  Betriebsjabr  —  bis  Ende  1839  —  ver- 
zinste sich  da«  aufgewendete  Anlagekapital 
sogar  mit  'i'/s*«.  bat  aber  die 

eigentliche  Dividende  nicht  mehr  als  2  — 3^^ 
betragen,  allerding»  ohne  Hinzurechnung  der 
Annuität  per  jährlich  2 035 000  Mk  .  welche  für 
die  Jahre  lx«;9— 1932  seit  dem  Verkauf  der 
Bahnen  von  der  braunsehweigiseben  F)isenbahn- 
geseilschaft  an  die  braimscbweigische  Begierung 
tu  fahlen  ist.  (Vgl.  auch  r.  Hflhlenfeli,  fint- 

stehungsgeschichte  der  ersten  <leutschen  otatts- 
babn.  Archiv  f  Kisenb.  IHK).  H.  ft  I.) 

2,  H  a  1  b  e  r  s  t  a  d  t  -  B  1  .1  n  k  e  n  b  u  r  g  e  r 
Eisenbahn  (öö,08km),  mit  dem  Sitz  derOe- 
sellsohaft  und  Direktion  in  Blankenburg  (Em), 
ist  infolge  des  St;iatsvcrfr;if:s  /wischen  Brann- 
sebweig un*l  Preußen  vom  r.»  November  1869 
von  der  herzogl.  braunsi  hweigist  lu  n  Kegierung 
unterm  16.  April  1870  und  von  der  kgl.  pren- 
ßischen  Regierung  am  8.  Juli  1870  für  die 
Strecke  Ilalber.stadt- Blankenburg  |1H,S7  km) 
konzessioniert  worden.  Am  29,  Juni  IhTo  w  urde 
mit  dem  Bau  bei  Blankenburg  begonnen  und 
die  Bahn  am  31.  Marz  1H73  dem  Betrieb  tiber- 
gelx-n.  Von  dieser  IJabn  liegt  nur  das  Stück 
Blankenburg  bis  Borntn-ke  auf  braunschwt  igi- 
.schem  Ciebiet  (4,14  km),  während  der  Teil 
Halberstadt-Bömecke  zu  dem  preußischen  Be- 

f'ierungsbezirk  Magdeburg  gehört  (14.73  km) 
m  Jahr  1875  schritt  die  Gesellschaft  aufdrund 
einer  Konzession  vom  30  Oktober  1^74  an  die 
Herstellung  einer  Bahn  von  Blankenburg  nach  den 
Haner  Werlren  su  BQbehmd  und  Zorge  (3,46  km) 
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und  jj<'lanjijti'  di<'so  auf  hraimschwcigischem 
Bodon  gflt'^oiu«  Ki!<enbahn,  weicht»  fast  aus- 
schließlich liir  diiii  Transport  licr  Ilutti  iipiM- 
diiktc  dioiitf,  um  -Ji.  Juli  1675  zur  Erüffaung. 
In  den  Jahnn         uod  1685  hat  die  bnmn- 
schweigischo  Uegiorung  den  weiteren  Aii<bnn 
der  Haiherstadt  -  Blankenhurger  EiscnkUiu  in 
der  Richtung  nach  Tanne  in  den  Harz  durch 
fijuuixielle  Unterstützung  ermöglicht  und  wurden 
die  Linien  Blankenburg -llüttcnplatz  (3,4  1cm), 
Hiitt^^nplatz- Rübeland  |10,1U  kni).  Rfiholand- 
Klbiogerde  (3,S>()  kui),  Klbingcrde-Kothehütt^' 
(^Söltlll)  aad  Ruthehiitte  -  Tanne  ((i.^ü  km) 
unterm  SO.  Dezember  1«Ö4,  bezw  2ii.  April  18SÖ 
konzessioniert.  Die  einzelnen  Linien,  von  denen 
1<>,H2  km  Bi.tuiiM  liw  'i-^r  li-  rüliren,  wunli n  im 
Mai  18.H6,  bczw.  1.  Juia  (Ifsselben  Jahrs,  die 
SchluGstrecke  Rothehütto- Tanne  am  lö.  Ok- 
tober 18««  eröffnet  Die  am  3.  Dezember  1«79 
konzessionierte    und  am  9.  September  1880 
fertiggc>''-lif<'  Z\vri;,'lMhii  Langenstein  -  Dm  ii - 
bur;g  (5,tiG  kni,i  lu  gt  auf  preul>isuhem  Boden. 
Die  Halber^stadt-Blankenburger  Eisenbahn  ist 
eine  normalspurige  Bahn  untcrjTeordneter  Be- 
deutimg (.Sekundärbahn)  und  bietet  besonders 
in  der  Strecke  Blankenburg- Tanne  insofern  ein 
herrorrageudes  Interesse,  als  bier  xnm  ersten- 
mal för  eine  gleichzeitig  dem  Personen-  und 
Güterverkehr  di'  iiriulf  Bahn  die  Abt'sch*'  Znhn- 
slange  zur  Anwtmdung  kam,  und  zwar  ab- 
wechselnd mit  Strecken  von  geringerer  Steigung, 
auf  welchen  Adhisionsbetrieb  statttindet.  Die 
Strecken  ohne  Zahnstange  (21,2  km)  haben  als 
stärkste  Steigmig  'l't"/^,  die  mit  Z:ilui<t:inge 
{r»,8  km)  «o"  ^,  und  zwar  kommen  zehn  Zabn- 
stangenstrecken  vor,  deren  Länge  Ton  202  bis 
1460  m  betragt.  Für  die  Zahnstangenstrecken 
sind  im  allgemeinen  Kurvenradien  von  300  bis 
210  in  festgehalten;  in  dru  Adhäsionsstre -ki-ii 
linden  sich  itodien  vuu  500— 180  m  vor  Der 
sehr  kraftige  Oberbau  besteht  aus  läOmm  ImIm-u 
Stahlschienen,  welche  unt^^reinninl'  r  «lurch  Win- 
kellaschen iiüd  iUif  den  eiserneu  i^uerschwellen 
(Vautherin)  mit  Krampen  und  Keilen  verbuiulen 
sind.  Die  Zahnstange  ist  abweichend  von  der 
fewShnlichen  Riggenbaeh'sehen  Konstmktioii 
lind  liisf,.ht  aus  drei  bochkantif:  in  geringem 
Abi.t.uid   nebeneinander  gestellten  Stahlflaoh- 
schieneti,  in  welche  die  Zähne  eiugefraist  sind. 
Die  Zähne  der  drei  Flacbschienen  itnd  gleich- 
mißig  gegeneinander  versetstimd  die  einfirreifm- 
den  Zaiinriider  der  Maschinen  gleichfalls  mit 
drei    entsprechend    versetzten   nebeni  iniinder- 
stelienden  Zahnreihen  versehen,  wodiurli  ein 
möglichst  Süufter  Gang  erzielt  wird.  Die  Zahn- 
stangen ruhen  in  HuDstählemen  Stühlen,  welche 
in  der  Mitte  der  Querscbwellen  fthiili'  Ii  wL'  dli- 
gewohnlichen  Schienen  mit  Vautherin-Keil  und 
Krampen  aufgesattelt  sind.  Die  Lokomotive  ist 
eine  schwere  vienichsige  kombiniert«-  Adhäsions- 
und Zahnnidmaschine  nach  System  .\bt.  Die 
P»'rsonenwagen  sind  dreiachsige  Wagen  g''W«ihn- 
li<  her  Kou^struktioa  mit  M  m  Badstand.  Die 
Halberstadt-Blankenborger  Eisenbahn  dient  so- 
wohl dem  lokalen  (itjf.  r-  iN  luch  dem  Personen- 
verkehr. Der  Fa hrji.uk.  L».  >ti.*ht  nach  dem  Stand 
Knde  isf*«  uns  11  Lokomotiven,  17  Personen- 
und  174  Güterwagen.   Die  Baukosten  betrugen 
6549075  Ifk.,  das  Anlagekapital  stellt  sieh  ex- 
klusive der  von  der  herzog]  It  iiiiischweigischen 
Staatsregieruug  a  fondä  perdu  gcwidmetuu  Sub- 
▼eiition  TOtt  670  000  Uk.  auf  0  365  000  Mk.  Die 


Kinnahiuen  stellten  sich  im  .Tahr  Ihhs  auf 
706746  Mk.,  die  Auhgabeu  auf  3771*42  Mk., 
n>  i  riebsüberscbul^  328804  Mk.,  BetriebskoefO- 
cicut  53,47  %. 

3.  Braunschweigische  Landeseisen« 
bahn  (80,46  km),  Privateisf'iilr,i1if)gesells.:haft, 
weiche  in  specieller  Berücksichuguüg  der  lokalen 
lnt«»ressen  1^8'>  gebildet  wurde  und  ihren  Sitz 
in  Braunschweig  hat  Mit  Konzession  der  kgl. 
preuGiscben  una  herzogl.  braunsehweigisehen 
Staatsregierung  vom    <•.   April    Hs.'i,  bezw. 
lü.  Februar  desiielben  JaUr»  wurde  der  braun- 
sch  weigisehen  LaBdeMisenbahngeMllschaft  die 
Bewilligung  zum  Ban.  und  Betrieb  einer  Eisen- 
bahn untergeordneter  Bedeutung  mit  normaler 
Spurweite  für  ilic  Linien  von   IJr.iiiiis -bwi-ig 
über  l)<'rnelMiri_'  mich  Seesen  und  von  WoitVu- 
büttel  ülii  r  KuiLiHic!.st'  zu  einem  am  Hohenweg 
gelegenen  Anschlußpunkt  an  die  erstere  Strecke 
erteilt  und  hatte  die  braunschweigische  Re- 
'„'i-'nuii;  im  vorhinein  eine  l"  -f iiumtr  L.uides- 
beibüie  a  fonds  perdu  von  je  10000  Mk.  nro 
Kilometer  dem  Unternehmen  (ugesiehert.  Die 
Strecke  Bruiiiischweig-Seesen  wurde  stückweise 
dem  Bcfrii  l»  übergeben:  es  gelangten  zur  Er- 
öffnung: Hramisrhwi-i^'-I).  I  u,  bürg  (44,10  km) 
am  18.  Juli  ItMC,  wahrend  die  Verbindungs- 
bahn Ton  Braunsehweig-Wilhdmitborbahiuof 
nach   dem    Shiatsbihnnnf   in  Braunschweig 
(l.lio  km)  Mu  ä.  September  desselben  Jahrs 
fert iggestellt  wurde; ferner  Derneburg-Bc"  kcnem 
(10,92  km)  am  27.  Mai  1887,  Bodcenem-Groi^ 
Rhoden  (8,27  km)  am  1.  Oktober  mid 
endlich  Groß-Rhüden  -  S.tsin  fll.Ol  km)  am 
1.  Mai  1»H«).  Die  Zwi  igl.;ihii  Ibjheweg-Wolfen- 
bütU'l  (S.O.T  km)  wunli'  ;im  17.  Oktober  1886 
eröffnet.  Die  mit  erheblichen  örtlichen  Schwierig- 
keiten verknüpften  Anschlußanlagen  an  die 
Sta itsli.ihii  in  Sr. sr'ii  und  Wolfenbüttel  sind 
in  Angriff  genommen  und  soll  anfangs  l8yo 
deren  Inbetriebnahme  erfolgen.    Von  den  G**- 
samtlinien  liegen  (K),7r»  km  auf  brauiix  hwoitri- 
schem  Gebiet  und  111,70  km  iu  der  i'rüviiii 
Hannover,  und  zwar  die  Strecke  von  Bockenem 
nach  Gro6-IUittden  und  einzehie  Linienteile  um 
Derneburg   henun.     Die  braunschweigische 
Land>'sei«enbnbn  bnt  Anscbluf)  in  Rraunschweig 
und  Seesen  an  die  preuliittclieu  Staatsbahnen 
(Direktionsbezirk  Magdeburg)  und  in  Derne- 
burg an  den  Direktionsbeiirk  Uaanover.  Die 
Rtftrkflte  Steigung  der  Bahn  auf  tmw  Stredce 
ist  l  :  7(1  (I  l.  i7„o).  fb^r  kleinste  Krümmungs- 
halbmesser 2U0  m,  die  grötte  gestatt«t4»  Fahr- 
geschwindigkeit beträgt  30  km  pro  t^tuiulc.  Das 
Anlag«ikapital  ist  auf  7 300  600  Mk.  festgMetit, 
und  zwar  in  7»00  Aktien  und  7800  Pnoritits- 
(ibli^Mtioiit  ii  m  je  5<K»  Mk.  eingeteilt.  Der  Fahr- 
park bestand  1888  aus  10  Lokomotiven,  24  Per- 
sonenwagen und  17B  Güterwagen.  Im  Betriebs- 
jähr  1888  betrugen  die  Kiiniahmen  38«  852  Mk., 
die  Ausgaben  227  255  Mk  ;  FJetriebskoefficieut 
60,6.'°,  Dr.  Ziffer. 

Braunstein  {MuugoHeHe  ore;  MattganeMe, 
m.,  oxtfdf\,  Mineral  ans  der  Klasse  der  oxTdisohen 
Er/c,  (b^r  Hntintmr\s«;o  nach  aus  Marifranhyper- 
o\yd  {Mn  bestehend.  B.  wird  cut  w.cler  in 
haselnuiigrolien  Körnern  mit  Ketortenkohle  ge- 
Du»cht  oder  in  Briquettform  (s.  Brannsteinbri- 
quetts)  zum  FQllen  der  Leetanehe-filemente  ver- 
w-  inb  r.  Nicht  alle  mit  B  bc/cii'hnr>t«-'n  Miiii^nili-'n 
sind  für  die^u  Zweck  verwendbar,  sondern  nur 
Jene,  weli^eeinen  hohen  G«halt  an  HaagaiükTper- 
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vsyd  enthalten.  Zu  dieMttSi'hört  iu  erster  Linie 
der  Wcichbraunstm  odor  Pyrolusit.  Guter  B.  ist 
mattglänzi  ini  vun  iiunl\lcr.  -i'lnv.ir/.ff  Karti"  iiml 
erdig  abfärbend.  l»ie  besten  Braunst einsorten 
werden  in  Thüringen  gewonnen.  Da  die  Punk- 
fi>n<il:iut'r  der  Leeianche-Kl'iii''iit<'  in  oi-'^tr-r 
Liuie  vüu  dem  Gehalt  des  Ii.  au  riLutiu  Miiu- 
^'anhyperoxyd  ablnin^M,  sollen  für  diese  Zwerke 
nur  die  besten  Braunsteinsortea  verwendet 
w«rd«i.  Bei  dem  gro&en  Bedarf  &n  B.  and  dem 
rmsfand.  iar»  fl.i<  Aussehe»  all.'in  noch  keinen 
Aufschluß  ubt'i-  die  Güte  demselben  giebt,  ist 
eine  chemische  Untersuchung  des  B.  zu  em- 
pfehleo.  I>a  die  Ufite  dee  B.  nur  von  dem  Ge- 
nmlt  an  wirbnmein  Sauerstoff,  also  von  dem 
Gehalt  an  Mangan!i\ p.  n  wd  abhängt,  so  kann 
sich  die  Untersuehunu'  an'  den  Gebalt  an  B. 
Ih'sch ranken.  Die  bes^te  l  iiteruachungsmethode 
ist  die  Titriermet hüde  nach  Bunsen-Mohr  (Kre- 
s<^niufi  quantitat.  Analyse),  welche  darauf  beruht, 
l^uj  Ii  tilif  rauchender  Salz^^aui-'  L'-  km  hf,  '  in- 
dem überschussigen  8au<r-.luil  enlsprecheude 
Qtiantitftt  Chlor  erzeugt.  Da.s  Chlor  in  eine 
L>''~nnp  von  .Ti<(ik.ilium  geleitet,  zersetzt  selbes, 
iud'.m  i  iiif  dl  uj  Chlor,  somit  auch  dem  wirk- 
samen Sauerstoff  gb'iohwertige  Menge  Jod  aus- 
geschieden wird,  welche  nun  durch  Titrierung 
mit  unter«ichwetlifsattrem  Natron  und  JodlOsung 
iiä  .Todkalium  bestimmt  werden  kann  Vor  der 
Kurktiiriening  wird  der  Lösung  Staik.  kkister 
zugesetzt,  der  durch  die  charakteristische  vio- 
lette Kärbung  da«  VorlumdeDMin  der  gerüunton 
Mengen  freien  Jods  anseigt  und  dieae  verUwu«- 
mi'AAu'  '  infaehe  Method«  SU  einer  Mhf  empfind- 
liehen  gu»tAltet. 

Brannslwlnbriiittettes,  ein  Gemenge  von- 
gepulvertem Braunstein  und  R<-tortenkolile  mit 
bmumilackhani,  Syrup  oder  einem  sonstigen 
Klebemittel  xu  einem  dicken  Brei  at^eri«Mn, 
dieser  unter  gro&em  Druck  in  eine  Form  ge- 
preßt nnd  sodann  in  einem  Coaksofen  nnter 
Luftab-r|ilu5  bis  zur  Ct\\\r  ■  rhitzt 

Di'  s<»  gewonnenen  Körper  heil' n  I!  und 
wt-rdeu  zum  Füllen  der  Leolanchö-Eleiüeiite  an 
Stelle  eines  Gemenges  von  Braunstein  und  Re- 
tortenkohb'  verwendet.  Es  wird  dureh  die  B. 
Uli  ht  iiur  die  sonst  unentbehrliihe  Thonzelle 
erspart,  sondern  auch  der  Leituogs^widerstaad 
der  Elemente  verringert,  8.  auch  Elemente,  gal- 
Tani^i  1: 

Brcakwu^eu,  Aussichtswagen. 

Breitfüßige  Schienen  (i{ro«(/-/oofe<lrrti7«, 

pl. ;  JA/i/.».  IU.  pl.,  «  h'ist  pliti\  w.-nlen  jene 
Schienen  genannt,  weiche  viiuiügt-  ihrer  Quer- 
•chnittsform  sich  zur  unmittelbaren  Lagerung 
auf  den  Unterlagen  eignen.  Es  gehören  zu  ihnfn 
die  auf  den  Bahnen  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn- V'  i  w.^ltnii^^cn  Im  rrschendenVignoles-, 
«owie  die  Bruud-  und  Bräcksehieneii,  t».  auch 
Sebienen. 

Bremische  Ei^enbabnen.  Die  freie  und 
Hansestadt  Bremen  bat  von  «imtliobea  deut- 
aehen  Staatsgebieten  das  relativ  dichteste  Bahn- 
nf-tz.  ind.  ni  auf  rt.is  2r>'l  km'  trroC.-.  (j'>biet 
■t4.L»i"  kui  Kisi  iibahii'  U  uutl'«ilk'ii.  iliervou  sind 
nai"h  dem  V*  i  k.uif  der  bremischen  Staatsbahnen 
und  nach  erfokter  VerataaUicbnng  der  Xöln- 
Mindener  Eisenbahn  nur  1,99  km  Eisenbabnen 
bremisches  Eigentum  geblieben.währeiid  .TT.I?«  km 
den  preußischen  Staatsbahneu,  5,61  km  den  olden- 
bniigudien  StantabaluieB  nnd  0,11  km  d«r  Privat- 


'  bahn  (ürohn-Vi-gesack- Farge  angehören.  Eine 
I  besondere  Behörde  ist  für  die  Eisenbabnange- 

i'^'i  iilicilrii  in  Rr-'iui-ii  nii  Iii  eingesetzt,  die- 
I  selben  stehen  vielmehr  unmittelbar  unter  dem 
I  Senat. 

Im  Verein  mit  dem  Königreieli  Hannover 
hat  der  Staat  Bremen  zufolge  der  Verträge  vom 
14.  April  1845  und  vom  28.  Februar  1859  die 
Ausführung  einer  Eisenbahn  von  Wua»torf  über 
Bremen  naeb  Geestemünde  (l  6^2,65  km)  nebst 
Zweigbahn  von  B»irr-T.»'MTm  k\>')\  Orcliti-Vege- 
sack  ('».W  km),  und  zwar  anl  gemeius»  haftliehe 
Kosten  übernommen.    Den  Betrieb  sämtlicher 
Linien,  von  welchen  die  Strecke  Wunstorf- 
Bremen  (100,97  km)  am  12.  Dezember  1<M7, 
die  Strecke  Bn-men  ( I. . -friniinde  ((Jl,«)«  km)  am 
23.  Januar         und  liurg-Lesuui-(Jrohn-Vege- 
sack  am  8.  Dezember  desselbm  Jahrs  eröffnet 
I  wurde,  führte  die  Direktion  der  hannöverischen 
1  Staatsbahuen  und  zahlte  dt-m  bremischen  Staat 
die  Hälft*  li'  i-  li*-in<'rträge  Ii'  i  tu^    Auf  '  ii^ene 
Kosten  erbaute  Bremen  di.'  Sti«*(-ke  Bremen- 
Weserbahnhof   (2,13  kmi    und  Gtrstcmündo- 
Bn-nierhafen  (2,»il  krai,  wcUdn*  am  1.  Februar 
1860,  bezw.  2:{.  Januar  1862  gleichfalls  von  der 
hannoverischen  8faaf    i-'-nli  ihnverwaltung  auf 
Grund  eines  Vertrag»  iu  Betrieb  genommen 
wurden.  Ungefibr  swei  Jabre  später,  am  8.  Märs 
I8r,4.  wind''  rin  Sta.itsvfrtrag  ratifiziert.  W'  leher 
di''  I  Mir(  hfulinmg  »  iniT  oldenburgiseht  u  Ssiaats- 
bahn  von  Oldenburg  nach  Bremen  (•il,61  km) 
durch  das  bremische  Staatsgebiet  sicherte,  und 
ttbemabm  Bremen  den  Bau  des  innerhalb  der 
Stadt  Bremen  f.illi n.I'  n  Teils  auf  *  i(:'  n"  Kostrii. 
Als  1871  die  ehemrtiige  Köln  -  .Miudener  Eisen- 
bahngcsellsrIiHft  (g<-g«'tiwHrtig  preußisolmStMit»' 
j  bahnen)  eine  Bahn  von  Vi-nlo  über  Bremen  nach 
I  Hamburg  plante,  wandte  sie  sich  an  di»*  bremiwhe 
Iii  <ri(  rutiLT   Ix  iiufs  Erlangung  der  Konz<  .--ioii 
iVir  'Irn  Bau  und  Betrieb  der  im  Gebiet  Bremens 
j  li«  g.  ii'i'  a  Teilstrecken  und  erhi<'ltdi<'selbe unterm 
lu.  Mai  1871.    Außerdem  baute  Bremen  die 
,  außerhalb  seines  Gebiets  liegende  Uelzen-Lang- 
wedeler  Eisenbahn,  und  zwar  auf  GiuikI  des 
mit  der  kOuigl.  prcui^iKchen  Staat sregierung 
unterm  17.  Juli  1870  abgeschlossenen  Staats- 
vertrags.  InGeniäßheit  desBetriebsttberlassungs- 
vertrags  vom  20.  Mai  187l)  hat  die  Magde- 
!  hurg-Halberstädter  Eisenbahnge.sellsehaft  vom 
Tag  der  Eröffnung  (16.  April  1S73)  den  Betrieb 
auf  derselben  jperabrt.   Der  Vertrag  war  auf 
zeliii  .lalire  festgesetzt  und  wurde  stillschweißend 
vou  Jahr  zu  Jahr  erneuert  (s.  Magdeburg-Hal- 
berstädter  Eisenbahn).    Am  1   Mai  1883  ver- 
I  kaulte  Bremen  den  gröGten  Teil  seiner  Eisen- 
'  bahnen  und  seine  .Anteile  an  solchen  an  den 
I>n.*ußi.sch'  n  Sta.it,  nämlieh  den  bremischen  An- 
I  feil   an  der  VVunstorf-Geestemüudcbahn.  der 
I  Bahn  Langwedel -l'elzeu,  ilie  Weserbahn  (Bro- 
men-W'-.  r  bHhnhof )  und  die  Bahn  Geestemüude- 
Breniei  italeii  um  den  Preis  von  36  Mill.  Mark. 
Dagegen  behielt  Bremen  iti  Eigentum  die  .Ab- 
zweigung nach  dem  Weserbahimof  und  dies^en 
»elbst  (0,S8  km),  die  Strecke  vom  Kreutungs- 
punkt d'T  T.inii  n  Bn  inr^n-üldenbnn^'  nnd  Bre- 
men-WeH»  rbuiail*üt  bis  /um  Neu.stadler  Bahnhof 
(0,62  km  I,  den  Bahnhof  in  Brenierhafen  (0.63  km), 
und  endlich  die  innerhalb  der  Stadt  Bremen 
1  gelegene  Teilstrecke  der  Bahn  von  Oldenbuii^ 
\  na<  Ii  l)nnii"ti   (<»,.'!<'.  km),  zuvunin-  n  l.*.»'jkm; 
j  doch  stehen  diese  Bahuteile  mit  Ausnahme  der 
I  ktsteren  T«latrecke,welcbe  von  den  groObertogl. 
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oldeaburgischeo  Staatsbahoen  betriebeu  wird, 
im  Betrieb  der  preußischen  Staatsverwaltung. 

Nnchdr^ni  <1fT  Vi  rVanf  <\i  ]-  lui'mi'^rbi'n  Staats- 
b;thuHi  vollzogen  uixl  imh  Am-  Köln- Mindener 
Eisenbahngeäellschaft  verstaatlicht  war,  waren 
die  übrigen  im  Gebiet  der  freien  und  Hanse- 
stadt Bremen  gelegenen  Eisenbahnen  zom  grSßten 
Teil  preuöisf  ho  Staatsbaluicn,  und  zwar  37. 'Js  km  ; 
hiervon  unterstehen  31,7.^  km  d<?ni  Üirektions- 
bozirk  Hannover  und  5,'>5  kuj  dem  Direktions- 
bezirk Köln  rechtsrheinisch.  Außerdem  .sind 
5,61  km  (Linio  Oldenburg  -  Bremen)  olden- 
hurgische  Staatshalmen,  endlich  gehören  0.1 1  km 
der  am  äl.  Dezember  18HH  eröffneten  Privat- 
bahn Grobn-Vegesai  k-Farg»'  an.    Dr.  Ziffer. 

Bremsberg?  «nI.  i-  vll.sftjiiitige  RamjM'  iS>  lf- 
atting  incltutd  plant;  Vinn,  m..  iucfnn  dulo- 
m^ifrur),  ist  eine  schiefe  EIhti'',  w.  li  lir  y.wm 
Abwärtstransport  von  Materialieu  irgend 
welcher  Art  dient,  wobei  die  behideneii.  anf 
»*^chienen  rollenden  Fahr/fuep  an  ••in<  in  Sr-i)  oder 
einer  Kette  hängen  und  »ich  uutvr  Einwirkung 
der  Schwerkraft  thalwärts  bewegen,  während  eine 
aiu  oberen  £nde  der  schiefen  Lbene  hergestellte 
BremsTorrichtnng  zur  Regulierung  der  Bewe- 
gung dient.  Di*-  !>  td  mi  vielfach  imy  Ma- 
terialförderung und  beim  Bau  von  Gebirgsbuliaeu 
mm  Materialtransport  als  provisorische  An- 
lagen, sowie  in  definitiver  Ausgestaltung  als  För- 
deningsjmlagen  ausgeführt.  liei  der  Verwendung 
von  Ij  nnf.  t  fr>  if>m  Himmel,  „zu  Tage",  welche 
hier  allein  ins  Auge  gefaßt  wird,  ist  die  Kin- 
richtong  meist  so  getroffen,  daA,  w&hrend  ein 
beladener  Wagen  oder  Wagenzug  zu  Thal  geht, 
gleichzeitig  ein  leerer  Wagen  oder  Zug  nach 
aufwärt*  befördert  wird;  dabei  kann  ein  Doppel- 
gieis  längs  der  ganzen  Bahn  oder  auch  nur 
»treckenweise  und  dann  in  Verbindung  mit  ent- 
'^pi'prlii  ridf>n  Weichenanlagen  antTPornnr-t  sein. 
Zur  Regulierung  der  Bewegung  dienen  Bü^^ken- 
oder  Bandbremsen,  welche  an  besonderen  Schei- 
ben wirken  und  durch  ein  Qewicht  in  steter 
Wirksamkeit  erhalten  werden,  so  daß  die  Thatig- 
keit  des  Bremsenwärters  nur  in  der  erforder- 
lichen Jiiiftung  derselben  bestebt.  Statt  .solcher 
Bremsen  kommen  hie  und  da  auch  R«>gulatoren 
mit  Flägelrädem  zur  Benutzung,  welche  einen 
Widerstand  bei  ihrer  Bewegung  im  Wasser  oder 
in  li'T  frt'Ii'n  Luft  finden.  Kine  >A\v  zweck- 
mäßige Anordnung  zeigen  die  B.  nach  System 
Abt,  wie  ein  sok-her  zum  Transport  der  auf 
dem  rechten  Mainufer  oln  rli.ilb  Sommer>h;iust  ii 
ewonnenen,  für  den  Bau  dtr  neuen  Luititold- 
rücke  in  Wür/burg  bestimmti  n  Mu^rh.  Ikalk- 
üt^ine  von  dem  hoch  gelegenen  Brucb  zurVer- 
ladest^db-  am  Flufiufer  in  Verwettdung  stand. 
Das  oben  Ober  7wri  Iii  }rriHl.>  Seilsehen>rn  fre- 
schlungene  Staliyiahl.->ril.  .in  dessen  Kaden 
die  Transportgefäße  hingen,  war  durch  guß- 
eiserne Aollen  gestützt  und  längs  der  Aus- 
weiche mittels  nriindrimher  Rollen  so  gefthrt, 
daü  es  sich  in  Sjuirrinne  einlegte  und  eine 
beson<iero  Durchseiineidung  der  Schienen  un- 
nötig war.  Eine  dt  r  vorhin  «rwlhnten  Seil- 
scheiben war  mit  einem  Zahnkranz  versehen,  in 
welch^'n  ein  kleiner  Kolben  eingriff,  auf  dessen 
\  .  in.  Hi  insrolle  saß.  .\uf  diese  wirkten 
wieder  Bacivt-n.  webhe  standig  dureh  ein  Ge- 
wicht angepreßt  wunlen  und  wähn  iid  der  Falirt 
mittels  eines  Handrads  vom  Wärter  gelöst 
erhalten  werden  muüton. 

Die  an  den  Seilenden  befestigten  Transport- 


gefä&e  waren  als  BUlmeu  auf  vier  ßädem  kon- 
struiert, deren  zwei  anf  derselben  8dte  befind- 

lichf-  mit  d()]>]n'ltfn  Spurkrauzen  versfhen  waren, 
w»lu  eud  die  änderen  beiden  lladcr  keinen  Spur- 
kranz hatten,  und  zwar  saßen  die  Spurkranz- 
läder  bei  der  «inen  Bflhne  rechts,  bei  der  anderen 
BQtoie  links,  so  daß  dieselben  stets  durch  den- 
s.'ll)t'ii  Zweig  d''^  .\uswi'i<'liplat/.t's  sii  her  geführt 
wurden,  ohne  duij  dortselbst  ein  beweglicher 
Teil  vorhanden  war  und  eine  besondere  Be- 
dienung erforderhch  geweeen  wäre.  Auf  diese 
Bühnen,  welche   mit  Drehscheiben  rersehen 
war^  n.  wur'|i-n  von  d-T  Seit''  lu  r  iVw  rnif  0,7  m' 
Stein  beladenen  Wagen  geschoben,  sodann  ge- 
dreht, abwärts  befordert  und  vom  Fuß  des 
B.  aus  auf  das  Verladegerüst  gefahren.  Über  den 
B.  zu  den  Mamorbrüehen  in  Saillon  s.  .\^us- 
wi  ichvorrichtung  für  Seilbahnen  (System  Abt), 
j  YgL  ferner  den  Artikel  Seilbahnen,  dann  Rühl- 
I  mann,  AUgemebie  Ibschinenlehre,  Bd.  IV., 
1  S.  454  ff, ;  iils  Mnterialtransportbahnini  bei  Krd- 
•  arbeiten  werdi  a  f.ie  u.  a.  von  G.  Meyii  in  lieu- 
!  Singers  Handbuch  der  Ingenieurwissenschaften, 
i  Bd.  I,  Kap.  III,  §  20,  besprochen.  Loewe. 
I      Bremsbratto,  die  Summe  der  durch  die 
gebremsten  Achsen  des  Zugs  anf  die  Sehn m  n 
übertragenen  Gewichtstlrticke,  bezw.  da»  Ge- 
samtgewicht der  Bremswa^en  eines  Zugs,  unter 
der  Voraussetzung,  daß  die  sämtlichen  Achsen 
dieser  Wagen  bremsbar  .«iind.   Unter  Brems- 
prozetitcii  ist  (las  .Ulf  100  Teile  des  gaoscil 
Zugsgewichts  entfallende  B.  zu  verstehen. 

Die  Größe  des  B.  ist  zu  bemessen  nach  der 
Größe  des  für  ein  gegebenes  Gefälle  und  für 
eine  bestimmte  Zugsgescbwindigkeit  erforder- 
lichen Brein-w iil<rs(ands ;  im  allgemeinen  ist 
durch  das  TorhandeneB.  das  Maß  des  gr&ßten, 
erreiehbarat  Bremswiderstaads  nur  nShemngs- 
weise  gegeben. 

Durch  eine  gegebene  Größe  des  Bruttoge- 
wichts eines  Bremswagens  ist  der  beliebigen 
Steigorung  des  bei  diesem  Wasen  ausfibbaren 
R«msdmcks,  bezw.  des  mittels  der  Bremse 
diesi  s  Wa^i'iis  hervorbringbar- n  Bri  inswider- 
stands  eine  bestimmte,  nicht  iiber.->€hreitbare 
Grenze  gezogen.  Dieser  Umstand  stellt  für  den 
einzigen  Fall,  daß  diese  Grenze  bei  allen  ge- 
bremsten Wagen  erreicht ,   aber  nicht  fiber- 
-scbrittcn  ist,  eine  genaue  Abhiuii^'i^'k- it  der 
Summe  der  sämtlichen  Bremsdrücke  von  dein 
B.  her;  nutzbarer  Bremsdnick  und  erreicU- 
iKsrer  Hreniswiderstand  liaben  dann  bei  jedem 
I  Wai,'eii  ihre  MaTcimalwi-rte  err*»icht. 
'       Kim-  weitere  Erhöhung  (b's  ltni<  ks  äußert 
sich  zwar  als  Vermehrung  des  Klotzdrucks  auf 
die  Badumfiliwe,  nicht  aber  als  Steigerung  des 
nutzbaren  Brem^-dniek« :  die  ,\dhr\sion  der 
Räder  auf  der  Schiene  wird  überwunden,  sie 
\  hören  auf  sich  zu  drehen  und  werden  auf  den 
Schienen  gleitend  fortbewegt  Der  Znstauid, 
welcher  bei  stetig  wachsendem  Bremsdruck  dem 
I  Gl.  itt  n  di  r  Räder  auf  den  Schienen  nnmittelbar 
'  Vorangeht,  wird  Kollgrenze  genannt.  £s  Läßt 
I  sich  daher  sagen :  erfolgt  das  Bremsen  hei  allen 
'  Bremswagen  eines  Zugs  an  der  Rollgrenze,  so  wird 
I  hierdurch  der  jeweißg  größtmögliche  Brems- 
'  wiiii  r-tand  erhalten  und  ist  dt  rstlTic  dann  in 
jedem  Augenblick  dem  B.  proportional  Wenn 
!  CS  auch  vorteilhaft  erscheint,  da*^  ^  .-rliältm« 
des  Bremsdrucks  zum  B.  stets  der  RoUgrenzr« 
eutsprocbeud  zu  regeln,  so  wird  doch  lüerdur«  b 
die  Gefahr  de«  CHeitens  der  Bider  auf  den 
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S<-hioQen  und  damit  die  tielUir  einer  plötalich 
«rfolgenden,  empflndKehen  Hembsetsang  des 

Bremswidurstand-  milif^cröf  k(  AI«  wf-iterer 
Niichtfil  diosesGleiU'U»  kutia  hicbeia  Absehleifen 
der  Radbufdaoht^n  in  Form  von  sogcniuinten 
fiak'hm  Stellen  ergeben;  ersterer  Nai-nteil  muß 
wegen  Gefahrdung  der  Betriebssicherheit,  letz- 
t.-rvr  wf.^'.'u  Srhatlipim^  der  FahrbetoiebMllittel 
ruv.>glit.ii,«.l  v*;riuiedeii  werden. 

Bei  Handbremsen  läßt  sieb  die  Bremskraft 
mit  dem  jeweiligen  Bruttogewicht  rit  s  W;igen8 
in  Einklang  bringen  unter  der  Voraussetzung, 
daß  das  Ubersetzungsverhältnis  der  Bi-entse  hin- 
reichend groß  ist,  wie  dies  s.  B.  bai  Spindel- 
brenisen  gewöhnlich  tutrifft. 

Diesbezüglich  ist  z.  B.  durch  die  Vorschrift 
des  §  126  der  Technisrhen  Vereinbarungen  vor- 
gesorgt, nach  welcher  jede  Wagenbremse  so 
beachaffen  ma  maß,  daß  damit  aaoh  bei  be- 
ladenem  Wagen  annShernd  eine  Feststellung 
der  Achsen  erzielt  werden  kann. 

£ä  bedarf  aber  stets  einer  entsprechenden 
Aufmerksamkeit  d«>s  Bremspersottals,  wenik  daa 
iüiders«hieifen  vermieden  werden  soll. 

Bei  den  Zfigen  mit  durchgebenden  (konti> 
riü'tTlMi.-n)  oder  mit  (inijijM-iibi-riiisrii  i>t  i-s  im 
allgemeinen  nicht  m<lglich,  die  B<-diiigung  zu 
errallen,  Bremsdruck  und  Bruttogewicht  der 
sämtlichen  gebremst-rn  W;igt  ii  s  Zugs  in  t  in 
und  dasselbe  Verhältia-H  ui  briagcu.  Aauaberud 
kann  dieser  Bedingung  nur  bei  Personenzügen 
entsprochen  werden,  weil  hier  die  (xröfte  der 
zufälligen  Wagenbelastung  nicbt  so  auwehlag- 
gebend  ist 

Selbst  unter  der  Annahme,  daß  bei  einem 
Zug  mit  durchgehender  oder  mit  Gruppen- 
br*  Iii«''  der  Torst^ienden  Bedingung  vollkonmien 
eilt  sprachen  wbi«,  bliebe  m  aut^  hier  immer 
noch  sehr  schwierig,  dnn  Bri'iii-^dnic  k  griiau  so 
zu  regeln,  daß  der  Zustund  dt  r  lioligit  iiz«-  bei 
sämtlichen  Breniswagen  stets  aufrecht  erhalten 
vird.  ist  nümlich  zu  beachten,  daß  ein  kon> 
etaater  Bremsdnick  diesen  Znstand  nicbt  er- 
halten kann,  Wenn  c]i>-  Ziipsp  sc  liwinrllgkrit 
wechselt  Die  Ursachi'  hiervon  ist  die  \  eninder- 
lichk'  it  d*  >  Kl  ibuiighkoefficienten  für  Rid  und 
£lotz  bei  variabler  Zugsgeschwindigkeit.  Je 
mehr  die  Geschwindigkeit  gesteigert  wird,  um- 
somehr  ninunt  j>  H'T  I{eibung^k"rilii  i<  nf  ab. 
Der  Zustand  der  ICoUgrenze  bedingt  eine  be- 
stimmte Gesamtreibung  der  Bremsklötze  eines 
Rads.  Soll  y-wf  Ziisraud  i  iIkiIi-'M  Lli  ibi  ii.  so 
darf  die  Ge.samtreibung  \vod>  r  .iL-  iioAi  zu- 
nehmen (vorausgesetzt,  daß  sich  an  den  Ad- 
hä^sionsrerhiitnissfln  xwischenfiad  und  Schiene 
nichts  Ändert).  Dies  würde  aber  nar  dann  der 
Fall  sein,  wenn  sif^h  b<  i  wwh^rlndi  r  C  - 
«•hwindigkeit  der  Breinsdrut  k  iti  uuigt  kolirieui 
Verhältnis  mit  dem  Beibungskoefficienten  än- 
dert. Befluide  sich  daa  Rad  bei  rerschiedenen 
Geadhwimügkeiten  fortwihrend  an  der  Koll- 
grenze,  so  könnte  dief;  ;iK>  nur  geschehen, 
wenn  bei  der  größeren  Gti^i-hvviudiglceit  auch 
der  Bremsdruck  entspre<^hend  gesteigert,  bei 
abnehmender  Geschwmdigkeit  dagegen  hinrei- 
chend ▼ermindert  wUrde. 

Aus  dem  Vorstehend' n  i-t  "i  -ii  litln  l».  daß 
das  Bremsen  an  der  Rollgrenze  bei  W  eigen  mit 
Handbremsen,  selbst  unt^'r  Annahme  ein.T  ganz 
entsprechend«  u  ]5t'  inskini^tt  uktion,  schwierig, 
bei  durchgeheadeu  und  Giuppeubremseu  im  aU- 
gcmeiaeii  ttberbaapt  nicht  ausführbar  ist.  Hier- 


aus folgt,  daß  da«  B.  einen  genauen  Anhalt 
Uber  die  erreicbbAre  Bremswirkung  nicht  ab- 
geben kann. 

Wenn  demuugtiubtt-t  di«-  criorderlicbe  An- 
zahl bedienter  Bremsen  der  ZU^e  ziemlich  all- 
j  gemein  aus  dem  für  die  verschiedenen  Gefälle 
I  und  Zugsgeschwindigk«  iten  vorgeschriebenen  B. 
I  rniitt'  lt   \vir<l,   mi   kann  hieraus  geschlossen 
werden,  daß  sich  iüi  m  r  Vorgang  nadi  den  bis- 
herigen Erfahrungen  als  fUr  das  praktische 
j  Bedürfnis  ausreichend  erwiesi  ii  hat 
I       Es  wurde  auch  der  Vorschlag  gemacht,  das 
B  '  Ines  Zugs  durch  Summierung  der  Brems- 
^  werte  der  einzelnen  Bremswageu  zu  ermitteln 
I  und  zu  diesem  Zweck  den  Bremswert,  fthnlidi 
wie  z  H  das  Eigengewicht  der  Wagen  an  den 
Läügsträgem,  anzuschreiben.  L'nter  Breniswert 
I  sollt«  hierbei  jenes  W^1gcngcwicht  verstunden 
werden,  das  bei  einem  gegebenen  Bremsdruck 
genan  dem  Znstand  der  SoUgrenze  entspricht. 

Fttr  den  Fall,  daß  das  thatsächliche  Wag^n- 
brutto  kleiner  wäre  als  der  angeschriebene 
Bremswart,  mOßta  jenes  als  Bremswert  in  Beeh- 
nimg  gczog«!  weiden. 

Dr  der^Bremswert  Ton  dem  Bremsdruck  und 
I  d*T   Zufrs^i-srliwiiidlj,'-k'-it  abhängt,  so  ist.  um 
I  den  Hreni.sweri  als  euie  bestimmte  Zahl  angeben 
zu  können,  entweder  die  Annahme  einer  Ilomial- 
geschwindigkeit  und  eines  bestimmten  unver- 
änderlichen Bremsdrucks  erforderlich,  oder  es 
mnlMi    Vi ir ausgesetzt   werden,   daß  bei  wech- 
selnder Zugsgeschwindigkeit  der  Bremsdruck 
in  umgekehrtem  Verlialtnis  wie  der  Reibnngs- 
koefticient  zu-  und  abnimmt.  Unter  dpr  «Tsten 
Annahme  würde  der  a  u  g  e  s  c  h  r  i  e  b  e  n  e  Brems- 
I  wert  nichts  andere.s  als  eine  Zahl  vorstellen, 

(welche  dem  unveränderlich  angenommenen 
Bremsdruok  proportional  ist. 

Auf  die  streriirt'  KtTnllutig  dn-  HnJini^ung 
'  eines  immer  gleich  groß  bleibeiidin  Urenis- 
drucks  ist  nur  bei  einigen  Bremskonstruktionen 
,  mit  Sicherheit  au  rechnen  (z.  B.  bei  den  Ge- 
wiehtsbremsen),  bei  den  Sbngen  6rem.sen  wäre 
dies  nltlit  der  l'.iü. 

Die  zweit'-  \ Ciau^setzung  besteh)  in  der 
Annahme  einer  unveränderlichen  Bremsklotz- 
reibung, was  in  der  Reg»d  nicht  zutreffen  wird. 

Es  erübrigt  noch  anzugeben,  welcher  Weg 
zur  Knuittluii;,'  der  Beziehungen  zwi.sch>  ii  d'  U 
Breui^juM/riiten,  dem  Bremsweg  und  der  Brenui- 
<,eit  eingeschlagen  werden  kann.  Es  wird  hier^ 
bei  bezeichnet  werden: 

Das  Gewicht  des  gauzcu  Zugs  in  Tuuneu 
mit  die  Masse  des  Zugs  einschließlich  der 
reduzierten  rotierenden  Massen  bezogen  auf 
Meter  und  Kilogramm  mit  die  Summe  der 
»^fiintlirln  II  Bremsdrücke  in  Tonneu  mit  H.  du- 
I  lirtiii.sj/joZLute  mit  p,  die  Zugsgescliwiiidigkcit 
in  Meteni  pro  Sekunde  mit  r,  die  Zu^sge- 
schwindigkeit  in  Kilometern  pro  ätunde  mit  K, 
die  Beibnng  xwischen  Eüotz  und  Rad  in  Kilo- 
gramm pro  1  t  Brem.sdrnck  bei  der  Gi- 
.schwindigkeit  v  mit  9  (»').  der  Widerstand  des 
nichtgebremsten  ZngS  auf  horizontaler,  gerader 
Bahn  in  Kilogramm  pro  1  t  Zugsgewicht  bei 
der  Geschwindigkeit  <•  mit  v  (l-)  ,  das  Ge- 
fälli  d  t-  I'iliii  in  Promille  mit  e,  der  Adhä- 
sioiivki"  tticient  für  Rad  und  Schiene  in  Kilo- 
gi  iiniii  pro  1  t  Baddnick  mit  /',  die  Zeit  in 
Sekunden,  gerechnet  vom  Beginn  der  Brems- 
wirkung mit  t,  die  Bremszeit,  d.  i  die  Zeit 
vom  Beginn  des  Bremsens  bis  aum  Stillstand 
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des  Zugs  in  S*-kimdeQ  mit  tu,  der  von  dem  Zog 
turüikgt'lt'gtf  W<'g  in  Metern,  gemessen  TOm 

B.'pinn  dt-s  Hn-msfus  x,  der  Bri  iii-wi in 
Met* TU,  d.  i.  dor  Weg  des  Zups  vom  licginu 
des  Bremsens  bis  zum  Stillstand  mit  s. 

Um  dieKecbuuag  auoführen  7.u  könnon,  ist 
PS  notwendig,  gewisse  Annahmen  zu  niaelien. 

1.  Wird  vorau-u''  -' dii-  Hn  nixlrücke 
während  des  üremsens  konstant  bleiben  und 
daß  erst  bei  der  s.'hr  kleinen  Geschwindigkeit 
u  die  siimtlirlien  gebremsten  Achsen  sich  in 
deju  Zustand  der  Kollgrenze  befinden,  so  ent- 
spricht diesem  Zustand  die  Uleichnng 

^  lOU 

Es  ist  daher 


100    (f  (0) 
i  1 1  <  •  m  bestimmten  Momente  eneugte 
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(•)• 


und  dei'  in 
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P 

Ks  besteht  aisw  <iii'  tiltichiUlg 

=  —  (i.v.d  r. 
Inti'griert  man  von  x  —  o  bis  x  —  »  und 
wird  die  Geschwindigkeit  bei  Beginn  des  Brem- 
seus  mit      bezeichnet,  so  ergiebt  sich 
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2.  Die  Voiiiuüsetzang,  daß  die  Klotzreibung 
bei  sämtlichen  gebremsten  Wagen  konstant  sei 

mi'l  stfts  (]>-v  Ivilt^ri'iizp  entspridit.  Steht  im 
Kinklaug  mit  der  r»>'diiij,niiig 

f .  Q        —  ]{.((! (v)  =  constante. 

Mau  erhalt  daher 


und  hieraus  in  gleicher  Weise  wie  vorher 
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Die  den  Formeln  1)  und  Ä)  ««Gründe  ge- 
legte Annahme  dürfte  dem  Anhaltebremsen 
mehr  entsprechen,  al«  die  zweite  Voraussetzung, 
dcT  bei  dieser  Art  des  Bremsens  wegen  der  nur 
geringen  zur  Verfügung  stehenden  Zeit  auf  ein 
KegaReren  der  Bremsen,  wie  e«  die  nreite  An- 
nahme verlangen  würde,  kaum  zu  rechnen  ist. 

Es  iät  zu  beachten,  «laß  die  mit  Benutzung 
der  Tontehendeii  Fonneln  berecbnetea  Brems- 


zelten  und  Bremswege  noch  eines  Zuschlags  be» 
dfirfen,  wenn  man  n^oksichti^  daft  Ton  dem 

Augenblick,  in  wi  l*  In  la  die  Breni-f  in  Funktion 
gesetzt  wird,  bcisw.  in  welchem  das  äignal  zum 
Bremsen  erfolgt,  bis  zu  dem  Moment  ,  in  wel- 
chem die  Klotze  unter  vollem  Dnick  auf  die 
Räder  wirken,  » im-  meßbare  Zeit  von  einigen 
Sekunden  verfließt,  llieniuf  muß  bei  Emiirt- 
lun^  der  Bremvprozente  auf  Grundlage  eines 
bestimmten  Bremswegs  ebenfiills  geaebtet 
werdnn. 

So  einlach  die  Aufstellung  der  aiig.-meinea 
Formeln  ist,  .so  besteben  für  die  weitere  Aus- 
führung der  Ri'chuuug  mannigfache  Schwierig- 
keiten, zunächst  die,  daß  die  wahre  Form  der 
Funktionen  ^  (v)  nnd  i|»(v)  nicht  h^annfc  ist. 

Di'"  Fmiktiori  t  d,  i.  (\<  v  Kucffiri.  iit  der 
gleiteu«ieii  lieibung  ist  uicht  tjur  vi»n  der  rela- 
tiven (Jeschwindigkeit  i\  mit  welcher  die  wah- 
rend ihrer  gegenseitig«  n  Verschi<  bung  in  Be» 
rtthrung  bleibenden  Körper  gegeneinander  b«- 
wr^rt  Werden,  abhängig,  sondern  auch  von  ■!<  r 
Langi'  der  Zeit,  innerhalb  welcher  dieses  ge- 
schieht, ferner  von  der  (irößc  de.s  specifischen 
Drucks  (Druck  pro  Flächeneinheit),  von  dem 
Material  der  beiden  Körper  und  von  der  Be- 
acbaflenheit  der  sich  berührenden  Oberflächen. 

Es  ist  bin  jetzt  nicht  gelungen,  das  Wesen 
der  gleitenden  Reibung  zu  ergründen  and  die 

genauen  Bezi'  liim^^rii  ;>n/iiir<  b'  n.  wi-Irlif  /,wisch'>n 
dem  Koefficieuti'U  di  r  t:l<-i'<'iHl>ii  Hribun;.'  und 
den  Faktoren,  von  wli  Ik  ii  w  abhängig  ist, 
bestehen.  Ahnlich  verhält  es  sich  mit  dem  Koeffi- 
cienten  der  rollenden  Reibung. 

Es  bleibt  daher  vorderhand  nichts  übrig,  aU 
für  die  Funktionen  <p  (i-)  und  r}>  {v)  empi- 
rische Formeln  aufzustellen,  mit  deren  Hilfe 
es  möglich  ist,  w.  niir^tens  innerhalb  wiss.  r, 
für  das  praktische  Uedürfnis  hinreichend  weiter 
Grenzen,  den  Wert  der  beiden  Funktionen  fär 
jede  Gl  M  liwindigkeit  r  mit  annehmJbarer  6e- 
nauigki  it  ;iijzugeben. 

Von  den  alteren  Versuchen,  welebe  tUT  Er- 
mittlung der  gleitenden  ü'  ibung  vorgenommen 
wurden,  gehören  die  vum  Kapitän  Douglas 
Galton  in  ii  Jahren  1878  und  187a  auf 
englischen  Bahucu  ausgefihrten  Versuche  zu 
den  herrorragradsten. 
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Branulvatto 


In  il'T  vorslrhfnden  TaheU?  siod  Krg«'b- 
msse  diestfr  Versuche  verzeichnet  und  wurden 
fie  angegebenen  B«ilrang8koeffldenten  fQr  Bad 
und  Klotz  durch  jenM^^csnßlM  ermittelt,  bei 
irelchen  Radreifen  %m  Stab!  und  Bremsklötze 
tts  iiuG>nscii  in  Vt-rwciidunj^  war^n. 

Iii'  roach  wurde  Ton  Professor  Franke  fBr 
i  n  Xoef&cienteu  der  gkitandm  Beibmig  die 
FoomI  MifgestoUt 


290.«  ■* 

IM  K  s  M  «  ^  *o  «rgiebt  sidi 

t 

~  M"  


9  (p)  =  290  .  «  "  ^ 
«Mine  die  Basis  der  natOrliolun Logarithmen 
Kt,719^1d->-  bedeutet. 

von  Profenor  Fliegner  wnrdt  dwAiudnick 

14747 

44«8668  -f  y 
vwgMddageo,  woraus  man,  weonvioior 

V  «  3,6. V 
nbaHtnieri  wird,  die  Formel  erbiU 

«»W"  12:461^,  

Die  Ermittlung  der  Funktion  tt>  (w)  kann 

mf  Grundlage  der  Ton  den  sächsischen  Staats- 

bahnen  ausgeführten  Versuche  Ober  die  Zugs- 

«riii-^rsTandf  jrfsfh.'hfii  (Organ  1H85.  Heft  \'I). 

Uieraach  ist  der  Widerstand  des  Zugs  auf  ge- 

nder,  horiioataler  Bahn  pro  1  t  Zngsgawioht 

mg«beu  durch 

,  ^  ,  0,02  SV  +  0,0014  (5  4-  -g)  V 
1,5  H  ~  S 

M  ist  daher  zu  setzen 

*  /  A      1  R   .  0,072  ^  f  +  0,01814  (S  +  H) 
f  1")  =  1."  -T-  ~  q  ' 

wob.  i  .S  dif  diin  h-ichnittlicho  Länge  der  Wagen, 
H  di"  diin lisrlmittliche  Höhe  der  Wagen- 
kist.  II,  .s  und  //  in  Metern,  und  q  das  durt^h- 
sduiittliclie  Bruttogewicht  eines  Wageiui  in 
Toniua  bedeutet. 

Die  Tom  V.  D.  E.-V.  vorgenonimi'n'  ii  Er- 
mittlungen zur  Feststellung  der  Breiusprozente 
erfolgten  anfänglich  auf  Grundlage  der  Galton- 
Klm  V*  r^uchsergebiusse,  besw.  d^Fraaka'schen 
Formel 

 r 

200.  e  ^ 

in  welcher  man  zur  Vermehrung  der  Sicherheit 
4«  KoefSoienton  290  durch  200  ersetzte.  Die 
hiernach  aui'^'fshdltf  F<jrmt'l  zur  Bcn-chnung 
der  Brerasprozeute  wurde  ji-düch  nii'ht  mit  ge- 
ilender Majorität  angenommen. 

Zar  selben  Zeit  beschäftigte  sich  über  Auf- 
tng  des  preafiisdien  Ministeriums  ein  8taats- 
fiMnbahnausscbuß  mit  derselben  Fnttif  Di,,  von 
ktiterem  ausgeföhrten  Versuche  trmogiitliuu 
di«  Entwicklung  neuer  Formeln,  die  auch  im 
Jahr  1888  Tom  V.  D.  E.-V.  angenommen  worden 
fi  Bericht  dei  Bannte  Rfinpell,  Organ  1889). 

Hiemach  ist  die  Klotzn  ilmn^  pro  1  tBnuu- 
linusk  in  Tonnen  gruben  durch 
1  +  0,0118  F 
*  •  1  4-  o,oü  V 

wd  ist  c  fftr  günstige  ViTliflltni.-ssn  (trockene 
Okhen)  mit  0,450,  für  ungünstige  VrrhiUtnisse 
i;i-vse  Flächen)  mit  0,260  ,inzunebiu>  n  Letzterer 
^Mffieieiilt  wnrde  bei  Ermittlung  der  Brems- 
Knento  aOciii  berflckeichtigt. 


Ah  mittlerer,  für  die  ganze  Itremsung  kon- 
stant anzunehmender  ReibuiigHkoefticieut  er- 
gib eioh  s 

 0,1^26  

2,6785  F*  —  389 ;  K+  34736  loffti  (1  4-0,Ö112T) 

Als  mittlerer  Zugswiderstand  (exklusire 
Breniswiderstand)  von  Beginn  des  Branueoa  bil 
zum  Stillstand  wurde  der  Wert 

ir,„  -  '2.')  -i-  O.OOOfl  r* 
Kiloeramm  pro  1  t  Zug^wicht  angenommen. 

Die  in  naohfolgender  Tabeile  angegebenen 
Koefßcienten  eniepreefaen  obigen  Fonneln  Jfitr 

fm  und  tOm. 
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5,44  ' 
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Die  Formel  Sur  Bereelmiuig  der  Brenu> 

Prozente  ist 

Das  letzte  Glied  dies.  r  Foruiel  ist  ein  Zu- 
schliig,  um  die  Sii  ln  rheit  für  stärkere  Gefölle 
und  größere  (ie  i  iiwm  iigkeiteti  zu  erhölieii  Dio 
Formel  liefert  für  sehr  geringe  Getchwindig- 
keiten  und  Neigungen  rQcksicbtnch  der  Mödlich« 
keit  des  Ver.sagena  einzelner  Bremsen  zu  Kleine 
Werte.  Daher  wurde  festgesetzt,  daü  />  nicht 
Meiner  als  6  genommen  werden  dürfe. 

Die  Tecbniscben  Vereinbarongen  des  Y.  D. 
E.'V.  enthalten  hinsichtlich  Annhl  and  Ver- 
teilung der  Brf-nisiii  n;uhfnlgendr  I],.stininiungen 
(§  14ti  und  147  )  und  sind  die  m  der  n^'bste- 
benden  Tabelk»  enthaltenen  Werte  nach  der 
angegebenen  Formel  berechnet.  Dieselbe  giebt 
das  Wagenbrutto ,  welches  auf  bremsbarun 
Achsen  ruhen  soll,  in  Protenten  des  Oeeamt- 
Wagenbruttogewichts. 

§  146.  1.  In  jedem  Zug  sollen  :iii&er  deii 
Bremsen  am  Tender  und  au  der  LokouKitiTe  so 
viele  Bremsen  bedient  sein,  bczw.  in  Thiitigkeit 
gesetzt  Werden  könn'-n.  dali  mittels  dersidbon 
mindestens  die  aus  dem  nachfolgenden  Ver- 
leielmis  zu  entnehmenden  Prozente  des  Oe« 
samtgewichts  der  Wasen,  beiw.  der  AnnU  der 
Achsen  bremsbar  sind. 
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12.  Für  die  Berechnong  der  Bremsprozente 
nach  diesem  Yendelmb  ist  maAgebena: 


44 
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Brenudtstam 


o)  (lii  ji  nij^i'  j^röntt'  <«'schwindigkf  it.  wi-lche 
bei  dt'iii  Zug  auf  der  betreffenden  8tr<ike  in 
Anwendung  kommen  darf; 

6)  di^euige  Bahnneigune  —  öteiguog  oder 
GefftÜe  —  «»lebe  dargesteOt  wird  durch  die 
Gerade,  die  zwei  auf  der  betreffend»  ii  Strcr^kt^  in 
lüOU  m  Entfernung  liegende,  den  Krößt^'U  Höhen- 
unterschied zeig(>nde  Punkte  des  lAlgeiuchllitts 
der  Bahn  miteinander  verbindet: 

e)  daß  bei  der  Berechnung  der  Bremsprozente 
nach  Achsen  t  iiii'  uul>*  l.i'l»  in'  i  iiUi  rwageuachse 
»t^-ts  gleich  einer  halben  Achse  gerecUaet  wird, 
und  daß  Personen-,  Polt-  und  G«pickwag«n 
stets  als  beladen  angenommen  w(>rden; 

d)  daß  filr  Gesehwind Igkeitfn  unter  if)  km 
in  derSfmule  die  in  il»  in  N  erzeichnis  für '25  km 
in  der  iStunde  angeführten  Bremsprozente  selten ; 

daft  bei  der  Verwendung  tod  Schieoloko- 
niotiren  die  Geschwindipk»  it  von  S&km  in  der 
Stunde  augcnuninit-u  wird. 

3.  Pftr  (t«'s<  hwindigki'iten  und  Neigungen, 
weicht'  /wi->  hen  den  in  den»  N  erzeichnis  auf- 
geführt «ii  liegen,  köiuieti  die  Bremsprozeute 
durch  Zwischenschaltung  ermittelt  werden. 

4.  Für  Bahnstrecken  mit  Neigiui'reii  von 
mehr  als  4(/>/^  (1  :  2öj  sind  für  das  l!r>  iiisen 
der  Züge  besondere  Vonehriften  zu  •  rl;is->  ti. 

§  147  1  Auf  eine  angemessene  Verteilung 
der  BreniM-u  im  Zug  ist  besondere  Rücksieht 
zu  nehmen. 

2.  Der  letzte  xu  bremsende  Wagen  (vergL 
§146,  Abfintz  1|  iftt  derart  <Mi»u8t«llen,  daA 
hinter  dem^rün  n  nirlit  tni>!ir  Gesamtgewi«dit 
läuft,  bezw.  A<  Ilsen  u  iiischiiuijlich  de«; gebremsten 
Ws^ns)  folgen,  al>  nach  Matjral»-'  des  Ver- 
selclumBes  (veigL  §  Hü)  fQr  die^ii  Brem«wagen 
sieh  eri^iebt. 

3.  B'  i  '-iixr  Neiguiit,'  \<ni  iii>hr  als  ."»"/^ 
(1  :  2tKK,  M-i  Vf.,  dal»  diex  lb«'  .uit  einer  Länge 
von  lOOiim  oder  mehr  vorhanden  ist,  oder  daß 
dieselbe  sieh  nach  i;|  146,  Absatz  26  durch 
Ri>chnung  ergiebt,  soll  der  letzte  Wagen  ein  zu 
bremsend'T  Wa-Ti  ii  ivcf;;!  ^  1  J(j.  Ali-,it/  1)  sein. 

4.  Ausnahmsweise  kann  hinter  demsi-llx'n  bi'i 
GQterzttgen  noch  ein  beHch8<ligter  N^  rer  Wagen 
angehängt  wenlen,  sofern  •|i  i-  -Ilt..  /wrtr  laiif- 
lahig,  aber  inmitten  des  Zug>  na»  ii  Art  M-iuer 
Besdiadigung  nicht  eingestellt  wenlen  kann. 

Die  für  die  Eisenbahnini  Deutschlands  er- 
lassenen Vorschriften  Uber  die  bei  den  Zögen 
zu  brem.sende  Brutt^ilast  (s.  13  des  Bann- 
pollzeireglements)  und  die  den  gleichen  Gegen- 
stand betreffenden  Bestimmungen  für  die  Oster- 
'reichisehen  Kisenbahnen  (s.  §  12  der  Onindzfipf» 
der  Verkehrsvorschriften  für  Hauptbahnen  und 
12  der  Gnmdzüge  der  Vorschriften  für  den 
Betrieb  auf  Loltalbahnea)  »ehreiben  fOr  die  ver- 
schiedenen QefiOe  den  Teil  der  Bruttolast, 
welcher  auf  gebremsten  Achsen  nih'ii  muß, 
unter.xchieden  nach  Zugsgattungen  I Güterzügen, 
Personenzügen)  vor. 

Die>e  Vorschriften  über  die  Bestimmung  des 
B.,  bei  welchen  dem  Einfluß  der  Zngsgeschwin- 
digkeit  ni  l;t  l''  ni:^''  inl  Kochnung  getragen  er- 
seueint.  dürften  bei  den  Bahnen  Deutschlands 
und  «Nterreicb«  In  nächster  Zeit  durch  die 
vorangeführten  vom  V.  D.  K.-V.  aufgestellten, 
neuen  Vorschriften  ersetzt  werden. 

Kienespcrger. 

BrerngdiHtan/  f  Bveuisl&nge  oder  Ausiauf- 
länge),  jene  Wegluug. ,  welche  «in  Zug  vom 


Bi-ginu  des  Breuueni  his  lunn  StiUskand  durch* 

läuft. 

Die  B.  ist  abhängig  von  der  Größe  des 
durch  das  Bremsen  nervoiigenifenen  Wider- 
stands, Ton  der  Zugsgeschwmdig^elt  und  Ton 

dnn  Noigungs-  und  Richtungsverhältnissi-n  dir 
Bahn.  Die  Größe  des  Bremswiderstands  ist  eine 
Funktion  dea  TerhUtnlsses  des  gebrenutm  Zog« 
gewiohts  zum  ganzen  Zuggewicht. 

Wird  angenommen,  daß  der  Bremüdnick 
pli  i«  Ii  driu  (  iewieht  der  gebremsten  Wagen  ist, 
und  bezeichnet  v  die  Fahrgeschwindigkeit  in 
Metern  pro  Sekonde,  V  die  Fahrgeschwindi^dt 
in  Kilometern  pro  Stunde,  /"  d-ni  R^ihtjngs- 
koeftieienten  für  RmI-  und  Bremskl  it/.,  Ii  das 
Verli.iltiiis  des  gebremsten  Zuggewichts  in  Pro- 
zenten des  totalen  Ziiggewicbts,  W  den  Bewe- 
gungswiderstand  (exklnsiTe  Bremswiderstand) 
des  caiizen  Zugs  auf  horizontaler,  gerader  Bahn 
in  Kilogramm  pro  Tonne,  b  den  Bogenwider- 
stand  in  Kilogramm  pro  Tonne,  a  die  Neigung 
der  Bahn  in  Tausendsteln  der  Länge,  »  die 
Ansah]  der  Sekunden,  welche  Tentrachen,  \h* 
die  volle  Bremswirkung,'  n.x  h  ni  giiui  d-'s  Brau- 
sens eintiitt,  so  ist  die  Bremsdistanz 
S  = 

1 


r_*  r  


100  """low' 


oder  S  — 
~§64 


1000*1000 


^1 

lOOoJ 


'  *  100    um    looö  ^  louoj 
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Das  letzte  Glied  (im  Nenner  des  eingeklam- 
merten Ausdrucks)  ist  mit  dem  oberen,  positiven 
Zcirlicii  zu  iielinieii,  Wenn  das  Bremsen  in  der 
Steigung  erfolgt,  das  untere,  negative  Zeichen 
gilt  für  Gefälle. 

Zur  Berci  hnung  von  »S  können  die  nai  b- 
stehend  verzeichneten  Werte  für  f  und  W  m 
Rechnung  gntogen  werden. 
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Die  für  /"  und  W  angegebeueu  Koefficienten 
sind  mittlere,  für  die  ganze  Bremsdauer  zu 
reohnende  Widerstände.  Die  Koefficienten  f  der 
dritten  Kolonne  sind  aus  der  Formel 

'= t[' 

l»erechnet,  welche  Formel  aus  der  auf  Grund- 
lage der  (Jalton'schen  Versuche  von  Professor 
Franke  aufgestellten  Beziehung  für  den  d»r 
jeweiligen  Geschwindigkeit  V  entsprechenden 
tteibungskoefücientcn 
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Bremsen 


 F 

<p  =  0,200  <■ 
htTvorgegangen  ist.   Werdeu  die  kofttieieateu 
i^T  ilritton  Kolonne  um  40  %  ermäßigt,  so 
hilt  man  jene  der  vierten  Kolonn»',  welche  un- 
gänstigen  WitterungsTürhiUtni&seu  entspa'cben. 

Die  mittleren  Zugariridftnitinde  W  mirden 
m  der  Gleichung 

W=  2fi  +  0,0005  in 
«rmittelt,  die  sich  aus  der  Form(>l 
m  =  2,5  +  0,001 

<q^bcn  hat. 

Der  Bogenwiderstand  h  kann  angeoiomineu 
wirden  ftr  B<^nradien 

m        500     400     850     2«0     250  200 

Ott         1        2        9        4        6  <> 
INe  Zeit  n  kann  angenommen  werden: 

a)  für  Personenzüge  mit  kontinuieriiclieii 
Bremfien  mit  m  z=  3  Sekunden; 

i)  fBr  Penonenzüge  ohne  kontinmerUohe 
Bremsen  nüt  m  ss  ü  bekonden; 

r)  fflr  Lastzüge  mit  »1  =  8  Sekunden. 
Soll  ili'-  Zcir  '/  l>.'>rlniiuf  wcrdi'ii,  in  wrldier 
«kr  Zug  nach  Ik^üm  des  Bremseus  zum  iStill- 
itand  gebracht  wwden  kann,  so  eigi«bt  aicb 
mit 
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:t 


oooj 


101)       1000      lOoO  '  K 

Jykuuderi.  wobei  die  rerwendeten  Buchstaben 
dieselbe  Bedeutang  wi«  in  der  Ar  S  aufgeeteOten 

Olf'ichung  haben. 

Nach  obigen  Formeln  könnte  ein  mit  kon- 
tinuierlicher Bremse  versehener  Zug,  l»  i  welchem 
35%^  des  Gesamtgewichts  bremsbar  .sind,  auf 
nuem  Gefälle  von  6^/^  ^  gwader  Strecke  bei 
<j"'schwindigkeiten  von  30,  tind  "o  km  ;tuf 
4ne  Distanz  von  101,  JM,  hfzvi.  iü'J  ui,  un- 
fünstige  V»  rhaltni^s«-  vi>r.iii-!^e8etzt,  in  21,  88, 
Msw.  57  Sekunden  ziuu  Stillstand  gebracht 
werden. 

Es  muß  noch  bemerkt  worden,  d  iP:  dio  ruif 
rorange führte  Weise  ermi tt^l !  1 1  Wi ' rt . >  f ü r  S  und 
T  nur  annähernd  richtig  st  iti  kftimen,  weil  sie 
neh  auf  die  Annahme  gründen,  d»&  heim  Bremsen 
eine  ^eichfSnnlge  VenSgerang  der  Geschirin- 
difk'  if  <  iiitiitt,  was  tbatHni-1ilii-1i  nit  lit  der  Fiill 
in,  Für  die  praktischen  Bedürtni.'*se  li»'f»  rü  die 
angegebenen  nelationen  jedoch  ganz  brauchbare 
ßeiultate.  NhHtzenhofer. 

Bremsen  {Brakes,  Freins,  m  ,  pl.l  für 
Eisenbahn fahnteuge.  jene  me.  harii-i  ii  \'iir- 
richtungen  an  denselben,  dun'h  deren  Anwendung 
in  Bewegungs widnrstand  der  Fahrzeuge 
lla<h  Be<larf  gesteigeil  werdi  ii  k.tnn 

Die  B.  finden  Verwendung  zur  lU';,'iiliiruiig 
•ler  Zugsgi^' Ii  windigkeit,  zum  Anhalten  der 
Züge  und  zur  Versicherung  stehender  Fahr- 
z' Qge  oder  ZBge  gegen  eine  nk&t  beabsiebtigte 
Ingangsetzung  derselben. 

.4.  Allgemeines. 

Kncksichtlieh  der  Art,  in  welcher  die  hem- 
mmde  Wirkung  zu  stände  kommt,  Isasen  sich 
folgende  Hauptgründen  rem  B.  nntprscheiden : 

1.  Klotzn  n  III  ~  r  II,  Im  !  wiLdu  n  ri;i ,  Hn  tn- 
>^ty  durch  Anpresst  a  von  liat  kea  (KloUeu)  an 
'lie  Kadumfiinge  erfolgt.  Zu  dieser  («atfung  ge- 
boren fast  alle  derzeit  hei  den  Kisenbahniahr- 
WegMl  in  Verwendung  stehenden  B. 

2.  Srli  1  i  f  ( II  Ii  rt-ms  en .  das  sin<l  mreha- 
<ü«cbe  Vorrichtungen,  mittelti  welcher  tileit- 


uui^nebt, 
mit  seinen  Knden 


backen  (Breuisschlitten)  gegen  die  Sobienenfliohe 
gt'drtickt  werden  können.  Beim  Bremsen  erfolgt 
eine  t«ilweise  Entlastung  der  Räder,  iiid<  m  ein 
Teil  des  \V;if,'i  ii;,'i'wichts  durcli  dir  Si  tilitteu 
auf  die  Schienen  übertragen  wird.  Infolge  dieses 
ümstands,  und  nachdem  sieh  bei  diesen  B. 
beim  Hcfahret}  von  Weichen  und  Kr^-uzunpen 
verschiedene  Übelstände  ergeben,  ist  die  V  er- 
wendung von  Schiitteubremsen  auf  ein  Minimum 
gesunken.  Gegenwärtig  stehen  solche  B.  noch 
auf  den  schiefen  Ebenen  vwiLttticli  «nd  Aachen 
und  Vereinselt  bei  BangierlokomotiTen  in  An- 
wendung. 

3.  keil  bremsen,  bei  welchen  ähnlich  wie 
bei  Bremss<'huhen  (s.  <L),  Keile  zwischen  Rad 
und  Schieue  geprett  werden,  wobei  ein  teilweises 
Abheben  des  Rads  %oii  (!■  r  S<  hii  ne  erfolgt.  Die 
Keilbremsen  wirken  zwar  kräftig,  aber  stoßartig, 
und  ergeben  sich  beim  Befahren  von  Gleisver- 
bindtmgen  dieselben  Schwierigkeiten  wie  bei 
Schlittenbremsen.  Aus  diesem  Grund  werden 
Keilbremsen  nicht  mehr  angewendet 

4.  Bandbremsen,  bei  welchen  da^ Bremsen 
der  Bider  mittelbar  durch  Bremssobeiben  be- 
wirkt wird,  iti '  auf  den  Badachsen  festg«keiilt  sind. 

Nebenstrllelnie  FigUr 

I  Fig.  3-J(j)  versinn- 
Üchtinschematischer 
Darstellnng  eine 

Bandbr-ui-'v  D.i>- 
Stahlband,    <U\.^  die 
Scheibe 
ist 

mit  dem  zweiarmigen  rig.  sao. 

Hebel   abc.  dessen 

fester  Drehpunkt  c  ist,  in  den  Punkten  a  und 
d  verbunden.  Durcli  das  Niederdrflcken  des 
Hebels  wird  da.s  Band  ge^-pantit  und  konunt  :iui 
Umfang  der  Scheibe  mit  einem  beslimiuten 
Druck  zum  Anliegen. 

Manchmal  wind  die  Konstruktion  auch  in 
der  Wdse  auseefQhrt,  daß  der  Drack  des  Bands 
nidit  unmittelbar,  sondern  durch  eine  Anzahl 
Futter^'tücke  auf  den  Umfang  der  Scheibe  über- 
tragen wird.  In  beiden  Fällen  hemmt  die  ent- 
stehende Reibung  die  Drehung  der  Scheibe  und 
damit  diejenige  des  Bads.  Die  Bindbrenuen 
finden  haii|>ts:i>'hli<di  bei  Fahnefi^n  Ton  Beig- 
l>iihueu  Verwendung. 

Mit  Rücksicht  darauf,  daJi  die  Schilt t.u- 
und  Keilbremsen  dermalen  bei  den  Eisenbahnen 
fast  keine,  die  Bandbremsen  aber  nur  geringe 
\'(  rwt  niluug  finden,  .sollen  nachstehend  nnr  Ue 
Klotzbremsen  behandelt  werden. 

Die  B.  bestehen  der  Hauptsache  nach  aus: 

1.  der  Kraftmaschine  (der  Bremsmoior), 
welche  die  für  da.s  Bremsen  erforderliche  Kraft 
(die  Hremskraftl  erzeugt; 

2.  dem  Apparat,  welcher  die  dem  Brems- 
motor zozofllhrende  meohaniaehe  Arbeit  in  der 
ents)irechenden  Form  liefert  (gespannter  Dampf, 
komprimierte  Luft  etc.); 

5.  den  Teilen  für  das  Anlassen  und  Abstellen 
des  BremsmotoFS  und  für  die  Verbiudong  des- 
selben mit  der  ad  S  genannten  Torrtcntung 
(Bremsleitung  etc.); 

4.  dem  Mf-ehanismus,  durch  wei' In  n  die 
Wirkung  der  Bremskraft  \f  ruiiffels  der  Brems- 
klötze als  Bremsdruck  auf  die  Kadumfänge 
übertnv^en  wird  (Ii  re  m  s  ge  s  tS  nge). 

Hei  jenen  B.,  bei  welchen  die  BremswirhtinL' 
durch  den  Aufwand  der  Muskelkraft  des  Mcn- 
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sehen  •  rzoiigt  wird,  fehlen  die  suh  1.  2  uml  3 
angeführten  Vorrichtungen  voUständig  und 
w«rd«n  diese  Konstruküoiutdl«  dturen  den 

Mfn^i'hfii  er>."'t7t. 

liremsmüloreu  zeigen  bei  den  einzelnen 
Konstruktionen  je  nach  der  Form,  in  welcher 
mechanische  Arbeit  (Dampf,  komprimiert«  Luft 
etc.)  znr  Verwendung  eelangt,  wewntJiehe  Ver- 
sclued«'nli*'ifon  Das  Gleiche  gilt  von  den  ad  2 
und  gtiianntfii  Apparaten.  Dagegen  haben 
die  Mechanismen  für  die  Übertragung  der  Brems- 
kraft in  der  Regel  große  Ähnlichkeit,  weil  der 
Urspnmg  der  Bremskraft  auf  die  Konstruktion 
dieser  Teile  wi>rii;j;  KintiuC  ühr-n  kann. 

Die  Einrichtung  der  anfanglich  ^ur  Anwen- 
dang  gekoramenwn  B.  erfordert«  fQr  Jedes  mit 
p'mcT  B.  an=;g>-ri^stpto  Fahrzeug  eine  besondere 
Bedienung  (ciuLii  Bremser).  Teil?;  um  Personal 
zu  sparen,  teils  zur  Erzielung  einer  e.\akt«ren 
^«inswirlKiuig  worden  »j)äter  Konstruktionen 
anegefQhrt,  bei  wdeben  du  Anrieben  und  LSsen 
der  B.  (d.  i.  dn^  Hervorruff^n  der  Prcmswirkunm' 
and  das  Aufhörenhissen  dersilbt?»),  für  zwei, 
mehrere  und  endlich  für  die  sämtliehen  mit  B. 
TCfsebenen  Fahrzeuge  des  Zugs  durch  eine 
eintige  Person  bewirkt  wird.  In  dieser  Be- 
siehung  >-iiid  zu  untersrliciden : 

1.  Einzel  bremsen  igewübulichti  ilund- 
oder  Spindelbremse,  Qewiohtebremse  etc.); 

2  Zwei  wagenbremsen  (Patent  Jiardy, 
Sucliaufk  und  Neblinger  etc.): 

3  Orappenbremsen  (Patant  Heberlein 
etc.)^ 

4.  durchlaufende  oder  kontinu ier- 
Hehe  B.   (Patent  Hardy,  Körting,  Wfleting- 

house,  Carpenter,  Klose  etc.). 

Bei  den  G  r  u  p  p  e  n  b  r  e  m  s  e  n  und  bei  den 
durchlaufenden  B.  ergiebt  sich  eine  weitere 
Oliedenmg  nach  der  Art  nnd  Weise  der  Ver- 
anlassung der  Bremswirkung,  and  sind  bier^ 
nach  zu  unterscheiden : 

1.  nicht  automatische  B., 

2.  aatomatisohe  B. 

Bei  den  ersteren  hmn  das  Brennen  der 
Fahnceugo  nur  dureh  die  entsprechende  Mani- 
pulation des  Bedienungspersonals  geschehen, 
während  bei  den  automatischen  B.  die  Wirkung 
der  Bremskraft  überdies  noch  durch  den  Eintritt 
zufälliger  Ereigni-sse  (Reiten  der  Kuppelungen, 
Störungen  int  Bremsapparat«  a.  dgl.)  selbst- 
t  hat  ig  hervorgerufen  wird. 

Weitete  bissen  sich  die  B.  je  nach  den  An- 
fordeningen,  weMie  in  Bezug  auf  Schnelligkeit 
und  Starke  der  Wirkung  gestellt  werden,  in 
Betriebs-  oder  A  r  b  ei  t  >  1>  re  m  n,  luXut- 
oder  Gefahrbremsen«  endlich  inRaugier- 
bremsen  nntersebdden. 

Bei  den  Bii'tnr-bsbremsen  i>t  in  dfr  Regel 
ein  iillzu  rasehej;,  fi.i.st  plüUliches  und  daboi  sehr 
kräftiges  Bremsen  nicht  nötig,  ja,  wegen  der 
damit  verbundenen  Umnkftm  m  i ichkeiten  {Be- 
Iftsügung  der  Reisenden,  fiobSdigung  der  Fahr- 
zeuge dureh  Stifte)  auch  nicht  erwiin.'-eht,  und 
entsprechen  B.,  mit  welchen  sieh  fine  zwar 
kräftige,  aber  mehr  albnähUehe  Wirkung  '  rziclen 
läßt,  dem  gewöhnlichen  Verkehrsbedürlnisse  am 
besten ;  außerordentliche  Umstände  (Entgleisung, 
Gefahr  ein- V  /us  iuinieii  stußes)  erheischen  jedoch 
vor  allem  bei  selitiellfubrenden  Zügen  auch  Vor- 
kebrnngen  behufs  Erzielung  einer  möglichst 
ra.-'chen  und  kräftigen  Bremsung  (Notbremsen), 
währiind  für  Rangiorzwecke  B.  voUkonuneu  aus- 


reichen, mit  welchen  sich  weder  eine  benoudera 
rasche  noch  kräftige  Wirkung  enieleu  läßt. 

IHe  Betrielisbmnsen  werden  tbunlicbst  der- 
art eingrrirhtet ,  daß  sio  je  n;u-h  Bedarf 
als  Rangierbremsea  und  als  Notbremsen  ver- 
wendet werden  können.  Der  ersten  Bedingung 
kann  in  der  Regel  ohne  Schwierigkeit  ent- 
sprochen weirden  tmd  ist  in  maneben  Tillen 
(fland-,  Gewichtsbremsen/  hierfOr  rine  besnn- 
dere  Konstruktionsausführung  überhaupt  nicht 
nötig.  Die  Einrichtung  der  ^triebsbremsen  als- 
Notbrcmsen  kann  dagegen  auf  Schwierigkeiten 
.«stoßen,  weil  die  Raschheit  teilweise  nur  auf 
Konten  di'r  Stärke  der  Wirkung  erzielt  werden 
kaun;  demongeaohtet  finden  sich  Mittel  und 
werden  dieseliien  bei  den  bestehenden  B.  ange- 
■v.  ridet,  mit  welchen  sich  den  zu  stellenden  Au- 
ll •rderungeu  in  Wfriedigender  Weise  entsprechen 
läßt.  Näheres  hierüber  wird  bei  Besprechung 
der  einzelnen  Bremskonstraktionen  angegeben 
werden. 

I5ei  d'T  rnrher  aufgestellten  Einteilimg  der 
B.  in  Betri»'bs-.  Gefahr-  und  Rangierbremsen 
wiirden  bereits  die  an  B.  zu  .stallenden  Bedin- 
guim>n  angedeutet.  Die  Anforderungen,  welche 
an  Betriebsbremsen  gestellt  werden,  haben  in 
den  letzten  zwei  DeiTunien  eine  wesentlielie 
Steigerung  erfahren.  Die  großartige  Entwick- 
lung des  Eisenbahnwesens  konnte  nicht  ohne 
nacnhaltigen  Einfluß  auf  die  Konstruktion  der  B. 
bleiben  und  ist  die  fortschreitende  Verbesserung 
und  der  gegenwärtige  Zustand  holi'  r  Voll- 
kommenheit einiger  Bremssysteme  zum  Teil  als 
Bedingung  jener  Entwicklung  anzusehen. 

Die  geringe  Belastung,  oezw.  Länge  der 
Züge  und  deren  verhältnismäßig  niedrige  Ver- 
kehrsgeschwindigkeit lieOen  früher  die  gewöhn- 
lichen Ewxelbremsen  (Handbi-emsen),  im  Notfall 
nntentflttt  darefa  Contredampf,  für  das  Sieber- 
beitsbi  diirfnis  als  ausreichend  erscheinen 

Die  Schüellzüge  der  Gegenwart,  in  wekhen 
die  Tierfachen  Belastungen  mit  der  doppeltea 
Geschwindigkeit  als  eh^em  befördert  werden» 
waren  unmöglich,  wenn  dem  LokomotiTftbrer 
nieht  Mittel  zu  Gebote  stünden.  da>  Volt^sale 
Bewe^ingsmoment  des  Zugs  thunlichst  zu  be- 
berrsoien. 

Demungeachtet  finden  Einzelbremsen  immer- 
hin große  Verwendung,  weil  durchgebende  B. 
hauptsächlich  nur  bei  schneUfahrendenPersoncn' 
Zügen  unentbehrlich  erscheinen. 

Die  notwendigen  Erfordernisse  einer  B.  für 
mäßige  Yorkehrsan«!prüche  wären  hi-  rnach: 

1.  Möglichste  Einfachheit  und  Sididität  der 
Konstruktion  und  Dauerhaftigkeit  des  Materi.tla. 

2,  Leichte  Manipulation  beim  Bremsen. 

9.  Kr&ftige,  entsprechend  schnelle  and  var- 
läßliche  Wirkung- 

4.  Billlire  Herstellung  und  Erhaltung- 
Für  holie  \'erk<  lirsan.snrüche  sollen  <Ua 

außerdem  noch  den  folgenden  BediogaqgMi  «nt- 

spreeben  t 

'y  Die  B.  soll  dttrobgelMod  and  aatonm- 

tisch  .sein. 

6.  Sie  soll  dardi  den  Lokomotivführer  und 
das  Zugspersonäl,  eveutuell  auch  durch  die 
Passagiere  in  Wirksamkeit  gesetzt  werden 
können. 

7.  Sie  soll  bezüglich  ihres  Betriebszustand» 
und  Wirkungsgrads  leicht  kontrollierbar  sein 
und  soll  überdies  eine  Selbstkontrolle  ausübe  n 

8.  Die  Wirkung  soll  r^ulierbar  und 
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killend  sein,  möglichst  rasch,  aber  iiirhf  Htoß- 
artig  prfolgcn.  Die  Bremswirkung  soll  im  ganzen 
Zag  möglichst  gleich/.,  it  ig  tmd  gleichniäliig 
«Straten.  Daus  Gleiteu  der  Räder  auf  don  Schienen 
«n  rermieden  w»rd«n. 

9.  Die  B.  muß  in  Notfälls-n  in  derselben 
Wäse  wie  unt«r  normalen  Verhältnissen  be- 

Werden  können. 

10.  Die  Bremsleitung  und  deren  Verbindung 
TW  Pfthneng  m  FUirzeug.  d.  i.  die  Kuppelung, 
soll  leicht  iiiiil  .'^ii'hor  in  MtriebsflUiigem  Zn- 
rtand  zu  eriiiiltiu  sein. 

H.  Die  Konstruktim  soll  übersichtlich  und 
fir  das  Zugbegleitungspersonal  verständlich  sein. 

12.  Die  Betriebskosten  sollen  sich  möglichst 
^ring  gestalten. 

Inwieweit  bei  den  in  \'erweudunfi[  stehenden 
Btamdtoiiatruktionen  den  aufgestellten  Bedin- 
,?ungen  entspro^h'-n  ist,  wird  hi-l  ni'>-(hrt  ibung 

einzelnen  Systeme  uäher  trörtert  werden. 

In  manchen  Fällen  worden  die  Fahrzeuge 
&i  zwei  öder  mehrere  rerschiedene  Breius- 
«jHeme  eingerichtet  Für  darehgehende  B. 
<z.  B.  Viikiiumbremspn)  eingerichtete  Wngen 
rrh&lten  häutig  auch  di&  Eiur iciiluug  für  Eiuz«;l- 
immsung  (Handbremse),  teib  um  den  Wagen 
in  ZQg«n,  welche  keine  darchgehemb  B.  oe- 
atten,  ab  Breniswi^«n  ananvtsen  m  können, 
tf'Ds  um  ili  in  Watren  eine  KaugierbrfLusc  zu 
2«beu.  Li  «lirilicher  Absicht  werden  Fahrztuge 
<Feneiienw;ig>n),  die  auf  mehreren  Dabnge- 
Hrt<'n  Terkehren  müssen,  für  die  bei  diesen 
Bahnen  eingeführten  Bremssysteme  und  außer- 
don  no«*h  ßr  llandhri  iiisung  ringfrii  htct. 

Auf  diese  Weite  i$t  man  zur  Konstruktion 
dir  kombinierten  fi.  gelangt,  welche  gleiche 
Eignung  für  mdiren  Tendueaenartige  Brems- 
kiifte  besitzen. 

Die  kombinierten  B.  mii-^si^n  für  die  Krzeu- 
iaag  der  rerschiedenen,  zur  Yerwendung  kom- 
aenden  Bmnakrifte  beeonAMre  Konstraltions- 
taile  besitzen ;  hierb'  i  .-«iiid  für  durrligf  hfnde 
B.  auch  die  entsprwhenden  Verbind uugsteüe 
<ler  in  Betracht  XU  liebenden  Bretnssy!>teme  an 
dem  Eahneng  aosnbiiraeD.  Dageg^en  tet  der 
Vedianismm  ftr  die  ulertragung  der  Breme- 
irift  w.  nigvt.-ns  vuii  imiut  gi-wisscn  Stelle  an- 
gef«ii<rt'ii  fi'ir  alle  Bremskräfte  gleichartig. 

Zu  erwähnen  sind  noch  Wagen  mit  soge- 
nocten  Bremsleitungen  (auch  wohl  Lei- 
tangs wagen  genannt),  welche  in  einen  mit 
einer  bestimmtiTi  (iunligfli.Tidrii  15  ausgt- 
rästeten  Zug  einrangiert,  hinsichtlich  dieses 
Br«mssystems  selbst  nicht  bremsbar  sind,  aber 
mit  Koti>(nikf ioiistril.'ii  (/  B  Rolirlcifungen) 
▼ffsebeu  sinii.  wt  |i  he  dii»  Aninssen  deriirems- 
motoren  für  di'  anderen  Wagen  (Brantwageo) 
des  Zugs  Tenuitteln. 

B.  finden  bei  allen  Ar^en  von  Fabniengen 
Verwendung  und  ist  dir  M>^hrzahl  di-r  l?r 'iiis- 
ionstruktioneu  sowohl  für  Wagen  imd  Tender 
aL<  auch  für  Lokomotiven  geeignet ;  nur  ein^j^e 
Ö.  and  als  apecieUe  Lokomotirbremsen  ansu- 
«ben  fr  B.  Le  Chatelier-Br^mseo). 

B  Brcmsgestäng'- 

Die  KoiistruKtion  der  Bn'Ui>gvülaiige  ist  bo- 
lü^lich  einer  Anzahl  von  Teilen  unabhängig 
^oo  der  Art  des  Bremsmotors  und  weisen  in 
^•»r  Richtung  die  in,  Verwendung  stehenden 
^'«hani'^mcii  tVir  <iiv  f'thrtragung  der  Brems- 
kraft in  der  Hegel  sehr  viel  Ähnlichkeit  auf. 

Biese  Teile  de»  Breraegesttngee  sind: 


1.  die  Breill  >klf5t  7^  ,  d.  s  Baokt-n,  durch 
welche  der  Drii'-k  uiiinittclbar  auf  die  Rad- 
umfsnge  üb<'rtrag>  ri  wird; 

2.  die  Bremsklotzhängungea,  welche 
aus  den  HSngeisen  (Hängclamellen,  Brems- 
schuhe) und  den  Hängelacern  bestehen.  Vor- 
mittels der  Hnngeisen  sind  die  Bremsklötze  an 
den  am  Gestell  des  Fahrsenga  befesügtenffinge- 
lagern  au&Mhingt} 

5.  die  Querstangen  (Traversen),  ird<^ 
die  auf  einer  Seite  der  Achse  1)t'fm>llichen  Hang- 
eisen  der  zu  den  beiden  Bädern  dieser  Achse 
gehörigen  Bremsklotzhängnngeii  verbinden; 

4.  die  Druck-  oder  Zugstangen,  deren 
eines  Ende  mit  dem  Klotzgehänge  oder  den 
Traversen  und  deren  anderes  Knde  mit 

6.  der  Bremswelle  oder  richtiger  mit 
den  an  dieser  Welle  beflndlichen  kurzen  Hebeln 
(kI>Mtirri  Bremswi'lli'ii5i<»beln»  verbunden  ist  YÄa 
jroCerL-r  gleichfull-  an  dieser  Welle  sitzt-iulür 
lebel  (großer  Br-mswellenhebel  I  -trht  durch 

6.  die  Uaupt-,  Zug- oder  Drucks  tangen 
entweder  mit  demfireamuior  oder  mit  emsm 
Winkclhebel  (wie  bei  der  Spindfllbrenue)  in 
Verbindung. 

So  wenig  alle  diese  TeUe  bei  jedem  Brems- 
gestänge Torkonunen  müssen,  so  finden  sidt 
andererseits  aber  aueb  Gestänge,  welche  nooh 
liiie  größ.  ie  Anzahl  v(»ii  Teilen  besitzen.  Der 
vrsUi  Fall  pfgiebt  sich  Wt  einfacheren  Brems- 
gestängeii  I  Iii  beibremsen),  bei  welchen  einsetne 
Teile  mehrfachen  Funktionen  dienen,  sowie 
dann,  wenn  nur  ein  Rad  bremsbar  ist,  wobei 
selb^t verstaiiiilirli  l^utrvirbindungen  entfallen. 

Melir  Teile  (EimchaltuugeD  von  Winkel- 
hebeln, Zwischenwetlen  etcj  werden  erforderliobt 
wenn  die  Ubersetsung  der  B,,  bexw.  der  Quotient 
Brem.sdruck         ^.   ,        .        „  . 
Bremskraft"  ^«'"^^«'^  iretd^  soU  oder  wenn 

die  Dispositiiiü  des  Bremsmotors,  sowie  andere 
Umständu  ume  Verlegung  der  Kraftebenen  er- 
forderlich machen. 

Die  gebriuchlichstoi  Anordnungen  der  Brems- 
gestänge sind  aas  den  nadisteboidMi  Figuren 
zu  ersehen. 

In  den  Fig.  321,  322,  323  sind  sogenannte 
schwingende  B.  dargestellt,  während  die  in 
Fig.  826  and  827  veranschauUchtm  B.  fix  ge- 
lagerte Bremswellen  besitzen. 

Bei  d.T  B  Fig  321  .sind  die  Ilängeisen  gd 
über  die  Klötze  nach  abwärts  verläi^ert.  In 
^eser  Terlingerong  sind  die  BlwmsiraUan  i*  und 


flf.  stt. 

<lie  Traversen  t  gelagert.  Die  Bremswellen  r 
besitzen  einen  Haupthebel  v  b  und  je  swei 
kurae  Hebel  r  X*. 
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Die  Uaupthfbol  sind  durch  die  Haupt  Zug- 
stange hhw  mitotnander  und  mit  demmupt- 
«ugwinkcl  it'  verbunden. 

Die  kieiueu  Hebel  v  k  stehen  durch  die  Zug- 
stangeu  k  t  mit  den  BnmsCravetMn  t  in  Ver- 
bindong. 

Die  B.  der  Vit;.  :i22  wüteneheidet  eieh  von 

der  vorlitTt:  h  1  l*  n  durch  gcrmderte  Lagerung 
der  Bremsw'liiu  ,?  und  die  abweichende  An- 
ordnung der  kleinen  Hebel  v  k. 

Die  B.  Fig.  323  besiUt  iceine  Bremowelle. 
Die  Hebel  kvh  werden  dnrch  die  drdedrflinnig 
ausgebildeten  Travt  is.  ii  /  r  und  /  k  getragen,  i 

Die  schwingenden  B.  zeiehnen  sicn  in  der  i 
Kegel  diu-ch  ^ofachheit  aus.  Sie  haben  jedorh 
den  Mangel,  daß  es  kon.struktive  Schwierig-  ■ 
keiten   macht,  die  Bremsdrücke  auf  beiden 
Seitfii  (itr  Kader  bleich  groß  zu  erhalti  ii 

Der  größere  Maugel  ist  jedoch,  daß  bei  « 


Drehpunkt  mit  der  La^erfOhrung  in  fixer  La- 
gerung verbunden.   Die  Hebelendsn  a  und  b 

stehen  durch  die  Lcnk^itangen  hv  imd  at  mit 
den  Uehängen  in  Verbiuduiig'. 

Die  B.  Fig.  326  ist  eiiu'  einseitige  B.  mit 
fixer  Welle,  jene  der  Fig.  327  eine  zweiMitige, 
nicht  sebwingende  B. 

Bei  einseitigen,  festen  B.  werden  manchmal 
die  unteren  Enden  di  r  Lagerluhruugeu  mit  den 
Bremswellenhigeni  v.  rbuiiden  (Fig.  326). 

Ciegen  die  einseitigen  B.  ÜM  öeh  einwendeo» 
deiSi  die  Beanspruchung  der  Badachsea  auf  Bie- 
^Ming  iiifoljri-  iJfT  einseitigen  Einwirkmi;:  d<^s 
Hrt  iiiMirueks  eine  ziemliche  Erhöhung  erfahrt. 
Fenu  r  wird  durch  die  Einwirkung  der  ein- 
seitigen B.  der  Wagen  während  des  Fahren« 
an  dem  einen  Ende  gehoben  und  an  dem  ent- 
gegengesetzten Ende  herabgezogen.  Auf  diese 
Weise  kann  sich  eine  bedeut«nde  Uöhendifferens. 


Plf.  m. 


rif.  Mi. 


Piff.  US. 


Fiff.  9S7i 


PIffi  MB. 

öfTpib  rB.  (infolge  der  nicht  .symmetrisch i^n  Ver- 
teiluug  des  Gewichts  der  Bremsge.staugf  zu 
beiden  Seiten  der  Radacb.sen)  häufig  ein  Anliegen 
oder  Streifen  der  fireoukldtse  an  die  Badum- 
Änge  auf  der  etnen  Seite  der  RIder  erfolgt 
Aus  dii'st  m  !'m<tand  kann  eine  scliädli<:be  Ver- 
mehrung des  Zug!>widerstand8  resultieren.  Um 
dem  tn  Mg^ien,  werden  besondere  Konstruk- 
tionen angewendet. 

Fig.  324  zeigt  eine  solche  Konstruktion. 
Da>  »it  liango  gt  ist  über  '/  l)i^  //  verlängert. 
Der  Punkt  a  ist  mit  dem  Punkt  b  des  Ge- 
hinges g  V  dwtdi  die  Stange  a  h  gdenkartq; 
■verbunden. 

Durch  enti?prechende  Wahl  der  Längen  ng 
un«i  g  b  wird  erreicht,  daß  die  Gehänge  g  r 
und  g  t  auch  bei  ofl^euer  B.  thunlichst  Reiche 
Abstbide  Ton  den  Ridem  behalteB. 

Eine  andere,  häutig  verwendete  Konatniktion 
ist  in  Fig.  325  dargestellt. 

Der  gkeichannige  Hebel  abclst  in  seinem 


n*- 

'  der  gegeneinanderstehenden  BufTer  vom 
aufeinanderfolgenden  Wagen  cr^ebeu. 

Bezeichnet  man  den  Kadstana  mit  r,  die  hori- 

SOntaie  EotfemtlTlg   der  R rftma>rl<ife«a^nfK&ii^ ny 

T4»  der  sugeliörigeu  Wagenaehs«  sdt  «,  dl» 
EnUenong  der  Bufferäicbe  von  der  Radstaad- 

mitte  mit  -|-  (die  QrOfien  r,  e  und  1  ia  II etem 

ausgedrfickt),  ferner  die  Setzung  einer  Tragfeder 
pro  1  Tonne  in  iiiilimetern  mit  a,  den  Druck 
eines  Bremsklotzes  auf  das  Itid  mit  h  in  Tonnen, 
nnd  den  Beibonsskoefficienten  fftr  Bad  und 
Kkts  mit  ^,  80  ist  die  Hebung,  beiw.  Senkung 
der  Buffer  tanee  Seite  in  Millunetent 

•  =  •  7  (i  ± 

wobd  das  positive  Zeichen  fBr  luOere  B.  «nd 

das  negative  Zeichen  für  innere  H.  zu  nehmen  ist. 

Durch  die  B.  mit  festen,  in  der  Wagenmitto 
aqgeordaeten  Wellen  irird  der  Baum  ainsehea 
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den  Kädera  ü«mlich  verbaut»  was  bei  den 
schwingenden  B.  in  der  Be|S«l  WMiiger  der 

Fall  i.'t. 

Es  werdt'ii  diihcr  manchiiial  B.  mit  fester 
W«l]e  in  der  Anordnung  der  Fij'.a-JHau.sgefülirt, 

In  Fig.  329  and  330  sind  B.  mit  fester 
ViD«  skisnnrt,  wie  «elbe  fBr  dreiachsige  Tender 
in  Verwendung  koniiin  n. 

Fig.  329  stellt  eine  einseitige  'I'enderbremse 
tot;  Fig.  330  eine  zweiseitige  B.,  bei  welcher 
alter  im  Welle  «  noch  eine  Umkehrwelle  «' 
logeindnee  ist  IMe  Welle  v  wird  hänfig  zwi- 
schen das  erste  und  zweite  Kad  verlegt  (siohe 
Kg  'i'U).  In  diesem  Fall  wird  außer  der  Welle 
r  D'  ih  (ler  Hiiuptxugwinkel  tc,  welcher  mit 

5ier  durch  die  HaaptngstMige  w  h  Yerbunden 
.  wforderlicb. 

D^<  .Si  lileifeu  der  Klötze  an  den  Rädi  i  u  hi  i 
'lieufT  B.  kommt  nicht  nur  bei  schwiugeadea 
B.  ror,  sondern  es  kann  aneli  noeh  «n  »derer 
l'm'tand  .-in  solches  Schleifen  henrornifen. 
liiiieme  Klotze  sind  häuhg  mit  den  Uingeisen 
aar  duroh  einen  Bolien  rerlranden,  um  wuchen 


Durch  den  andauernden  Grebrauch  der  B. 
ergiebt  sich,  wie  bereite  erwUmt,  eine  fort- 
schreitende .\bniif7.nng  der  Klötze,  so  daß  mn 
Zeit  zu  Zeit  ein  Nachstellen  derselben  und  end- 
lich der  Ersatz  durch  neue  Klötze  vorgenommen 
werden  mv&.  FOr  das  Nadistelien  der  Kldtse 
kommen  Tenebiedene  Einriditungen  zur  An- 
wendung. 

Fig.  334  xeigt  eine  solche  Einrichtung, 
welche  ermdgüflht,  die  wirkMune  Länge  dir 

Hauptzugstange  w  h  zu  regulieren,  indem  man 
das  Auge  des  großen  Bremswellen hel>els  mit 
einem  nach  rccht-s  folgenden  Augf  di  r  Ihiupt- 
zugstange  verbindet.  wodur(fh  die  sämtlichen 
an  dem  Bremsgestinge  befestigten  Bremsld5tse 
den  Radumfängen  um  gleiche  Retriigi-  genähert 
werden.    Diese  Art  der  Nachstellung  gestattet 


Piff.  Mft. 


Fiff  an. 


PI(.  HB. 


riff.  an. 


Fig.  334. 

tine  Drehung  der  Klötze  möglich  ist.  Die 
nstze  sind  hurim  allerdings  zwisdan  den 
H»ng*>lamellen  dundi  Reibung,  jedocih  nnga- 

aügt-nd  behalten. 
Man  hat  diaaem  ObeUtand  in  mehrfacher 


VTeise  zu  begegnen  gesucht.  Die  Bremsklötze 
»nrden  mit  Zannungen  versehen  (Fig.  332 ).  in 

«-Ml-  auf  dif  Lamellen  genietete  federnde 
Haki'u  eingriffen.  Dieses  Mittel  hat  sich  nicht 
besonder»  oeinUirt,  da  die  Zahnungen  nieist  sehr 
abgenutzt  werden.  Auch  scheibenförmige 
Federblättchen  wurden  zur  Erhöhung  der  Rei- 
bnng  zwisi  iit  ii  Klotz  und  Lanielli-n  i  jugclegt. 

Gut  bewährt  haben  sich  Flacbfedem,  die, 
^yrafSnnig  gebo^^en,  rieh  mit  einem  Ende 
>n  den  unteren  Verhindungsbolzen  der  Hänge- 
bmelieu,  mit  dem  anderen  Ende  gegen  den 
Botzantertail  aMtnn  (Fig.  888). 


I'  ig.  335. 


jedoch  keine  fi^ulierung  beim  Auswechseln 
einzelner  BrenulcfittKe. 

In  Fig.  33.')  ist  die  Konstruktion  eines  Ge- 
hänges für  Holzklötze  dargestellt,  bei  welcher 
mit  Hilfe  der  Schrauben  s  die  Stellung  des 
Klotzes  reguliert  werden  kann.  Hat  die  Ab- 
nutzung des  Klotzes  ein  gewisses  Maß  erreicht, 
so  wird  wühl  auch  ein  Brüagstück  a  h  eingelegt. 

Diese  Einrichtung  wird  häutig  bei  schwin- 
genden B.  angewendet.  Hierbei  erhalten  die 
Zugstangen  (Fig.  336  und  337)  auf  der  Seite  der 
Brenistraverse  ein  Srhniubengewinde.  Die  Tra- 
vers>'  liLit  zwi  i  Brduuiigeii  von  der  Größe,  daß 
die  Zugstangen  ^^  und  leicht  hindurchgesteckt 
werden  kOnnen.  Die  Zugstangen  sind  in  der 
Traverse  dnnh  Gegenmuttern  festgehalten. 

B.  mit  eisernen  Klötzen  besitzen  öfters 
Stallvoiricbtangein  nach  Fig.  888  nnd  889. 
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In  Fig.  338  äind  die  Bremsiugstaagea  z 
dnrdi  Bftgel  mit  den  kleinen  Branewellen- 


t 


V 


PiR  537. 


hebeln  in  Verbind uug  gebracht;  die  Stangen  z 
sind  in  die  Bügel  eingeschraubt.  Nach  Heraus- 
nahme dt-r  Bolzfii,  w>'lilit'  dif  Verbindung 
zwischen  den  kleinen  Hebein  und  den  Bügeln 


herstellen,  Tnaxt  dur«  h  Dn-huug  der  BBgel  die 
Stangenlänge  z  reguliert  werden. 

Flg.  339  zeigt  im  Onindrifi  die  Verbindung 
.'inor  dr--ir(ktV>nuigen  Bn'iiistniVt"r>o  mit  der 
Bremsweile.  Die  Zugstange  z  wird  mit  einem 
Ende,  auf  welches  riu  Gewinde  geechnittoi  ist, 


Fi|f-  »Sit. 

durch  Gegenmuttern  in  der  Traverse  lest] 
halten.  Dureh  das  Jjbttm,  hmr.  Anüehen 
Muttern  wird  die  Stangenlänge  reguliert 


er 


flg.  MO. 
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Außer  den  vorstehend  besprochenen  sollen 
noch  einige  der  häufiger  verwendeten  Kloti- 
gehänge  (auch  wohl  Bremsschuhe  genannt)  an- 
geführt werden.  Fig.  340  zeigt  einen  Schuh 
tÜr  Holzklötze;  der 
Klotz  ist  mittels 
Holzschrauben  an 
d  ui  Hingsisen  be- 
festigt. 

In  Fig  341  ist 
ein  Gehänge  für 
eiserne  KlStie  dar- 
ge.stpllt.  Nachdem 
hier  di»"  Dnickstange 
d  mit  di'in  Klotz 
und  dem  HangeiBen 
nieht  dnrob  das  bol' 

zeufitrmigf  Kiidf 
einer  TraTcrse,  sondern  nur  durch  einen  ge- 
wöhnlichen BoJiSD  Tsrbunden  ist,  so  muß  eine 
separate  TraTerse  »  angebracht  werden,  wekdie 
die  anf  einer  Brite  der  Radachse  beflndlidmi 
Bremsgehänge  der  beiden  Räder  initeinrinder 
verbindet,  um  das  seitlichH  Aufweichten  der 
Klötxe  zn  verhindern. 

Fig.  342  <;tr>!U  einen  Bremssoboh  vor,  wie 
.solcher  häutig  hol  Ten- 
di'rl)n'tns(/ii  ;uig«'\vi'iidi't 
wird.  Die  Horizontal- 
schnitte des  Hängeisens 
sind  LJ  förmig  und  ist 
diese  Konstruktion  da- 
her geeignet,  den  auf- 
tretenden Biwungsmo- 
menten  gut  widershuid 
au  leisten. 

Bei  Wageu  »ind  die 
Brrnisschuhe  in  der 
Begel  am  Untergestell 
aufgehangen.  Fig.  MS 
zeigt  z.  B.  die  Hijfesti- 
ung  des  Bremsschuh- 
agers  an  einem  Quer- 
tileer. 

Diese  Art  der  Aulhauguug  der  Bremsschuhe 
hat  zur  Folge:  1.  daß  .sich  die  Höheiihige  der 
Bremsklötze  mit  der  Beladung  des  Wagens  und 
llberhanpt  bei  ailea  Schwingungen  der  Wagm- 
tragfedeni  ändert;  2.  daß  das  Bremsgehiiige 
bei  angexogener  B.  die  Tragfedem  zum  Teil 
unwirksam  macht  und  die  von  den  Bädern  aaf- 

Ssnommenen  StöOe  in  harter  Weise  auf  da» 
nt«rgestelle,  besw.  auf  den  Wagenkasten  ttber- 
trägt. 


f. 


- 1 

1 

Ei. 


^5 


Durch  die  Änderung  in  der  Höhenlage  der 
K15tze  kann  bei  offener  B.  leicht  ein  Strüflsii 
der  Kl'it?.  •  an  den  Rodumfängen  eintreten.  Der 
Abstand  dw  Bremsklötze  von  den  Rädern  darf 
dalier  nicht  zu  gering  beinessen  werden,  ang«> 
achtet  Uerdurcl)  die  BascIUieit  des  Bremneos 
eine  Beeinträchtigung  exfthrt 

Die  harte  OlMrtngung  der  St66e  ist  aa- 
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oeatlich  bei  PemuiAnwageu  eine  uuerwüusohte 
?oJtoe  de*  finiDMOs. 

Zur  Vermeidung:  dieses  Cbflstands  wurde 
Ticifach  versucht,  dt«  Br«iu.S2>chuhe  au  Koastruk- 
tioDsteileo  aufzubänefea,  welche  mit  den  Ach.s- 
Mchven  in  niclit  feaeroder  Yerbindanc  atelieni 
«DgcmaiDe  ▼«rwendtm^  halhm  derlei  Konitndt- 
ticmcii  j\>diH'h  bi-  jVtzt  ui'  lit  jjf-funden. 

Zur  Abscbwaohuug  der  durch  diu  Ii.  auf  den 
Wtgeukasten  äbertn^enen  Stdl^e  sollen  daher 
Sittel  angewendet  werden,  welche  überhaupt  zur 
möglichsten  Milderung:  unangenehmer  Fanrem- 
pfindungf'n  ii<  r  K<'isi'n<l'>ii  hvi  di-r  Konstruktion 
4*r  Wa^^eri  verwertet  werden,  wie  z.  B.  die  An- 
h'dnung  von  Gummizwieehenlagiii  /wischen 
Cntergestell  und  Wa^reukastcn .  dus  Aiit's>'t7,<'n 
de«  Kastens  nicht  direkt  aul  dat.  Uut«rg''.-.t.'l], 
sondern  auf  federnde  Konsolen,  die  au  den  Lan^'- 
trigem  befestigt  sind,  eine  elastische  AufhÄa- 
guog  d«r  BransUAtie  (Fig.  341)  etc. 


ir.  tu. 


Das  Material  der  Brem sklStze  ist  ent- 
weder Holz  «xler  Ei>-  ii 

Linden-  und  Pappelhola  ist  billig  und  eignet 
si  II  •  hr  gut  als  Klotuuaterial  und  haben  daher 
diese  Hulxgattung«ii  sumeist  hierför  Venren- 
dung gefunden. 

u.>m'Tw  ]>'m>klrir/..'  Iiabi-n  <l-ii  fh.  l-t.ind, 
daß  sie  bei  laii^''T  audauerudem ,  krat tigern  B. 
ijifolge  der  durch  die  Reibung  entwickdten 
Wärme  leicht  dem  Verkohlen  oder  Verbn'nucn 
«isgesotzt  sind,  wodurch  bei  Gebirgsbahnen 
bedeutende  Erschwernisse  des  Verkehrs  entstehen 
können.  Ein  weiterer  Naobteil  der  Holzklötze 
ist  die  rasche  Abnotnuag  derselben,  wodnrd^  ein 
häufiges  Nachstellen  der  B.,  befw.  Attsireohsela 
der  Klötze  erforderlich  wird. 

Diesen  Anständen  laßt  sich  durch  Benu- 
Uung  eiserner  Kldtae  begonnen  Die  Verw*>n- 
«ng  solcher  BremtdclQtze  hat  gegenwärtig  un- 
gj'ineinanVfrlin'if UM;;  ^r-'Woiin-'iu  SMimiciifisi  ruf 
öötze  habfu  bivh  uii  lit  U'währt.  hingegeu  haben 
sich  solche  aus  sogenanntem  Stalilguß  (Gußeisen 
mit  eiaem  Zusatz  Ton  StahUpinen)  als  gut  und 
aiieilisft  erwfe«eB. 

H;»  ilcr  Rfiliun^'skoefficient  für  Um]/,  auf 

u  viol  pröÜiT  ist  als  für  Gu&eisen  auf  Eisen 
'jder  Stalil,  so  muß  zur  Erzielung  des  gleichen 
Breiuseffekts  bei  eisenien  KlMt/.t-n  »in  L'tößorer 
Bremsdruck  wirken  als  bei  Ikdzklot/.  n  Infol^e- 
'les!>en  ist  das  Bremsgestänge  Ix'i  \  '  i w mlung 
eiserner  Klötze  im  allgemeinen  stärker  zu  halten 
^«i  für  hölzerne  KlAtxe. 

SchlieGlicb  «ollen  nach  ßremsgestünfr-'  fQr 
ait  B. versehene  Lenkachswagen  und  W agen 
Bit  Drehgestellen  erwihnt  werden,  weiche 


I  derart  konstruiert  sein  müssen,  daO  die  Mü' 
wirkwif  der  B.  auf  die  Acluen  das  freie 

Si  hwingrn  der  Achsen,  bezw.  die  freie  Dreh- 
I  barkt^'it  der  Gestelle  um  die  vertikale  Drehachse 
nicht  behindert. 

I^erauf  gründen  sich  di6  «Bedingungen  für 
die  Übergangsfähigkeit  Ton  Lenkaehsen  anf 
Vereinsbannen"  (Grundzii^;c  für  die  ZuLissung 
von  Vereinslenkachseu,  giltig  vom  1.  Dezember 
[  1886)  Punkt  6,  7  und  a,  welehe  wie  Mgt 
lauten: 

6.  Bei  gebremsten  Lenkachsen  müssen  dits 
Bremsklötze  auf  jedes  Üail  einer  Achse  von 
beiden  Seiten  einwirken  und  die  vier  Brems- 
klötze einer  Achse  unter  sich  gleichen  Dru<Ä 

ausüben. 

7.  Die  B.  mufj  derartig  aufgehäugt  sein, 
daß  weder  bei  angezogenen  noch  bei  gelösten 
Bremsldötzen  die  £inst«iliuig  der  Ach^  nach 
der  BahnkrUmmong  beeinfloßt  wird. 

8.  Die  Haupthrerii^zujj'-tange  nmfi  in  der 
LängsUiiUelliuic  de«»  Wagens  liegen. 

Bei  Drehgesttdlwagen  bt,  Uisofemc  Teile 
des  Bremsgestänges,  also  Tomelimlich  der 
Bremnufwinkel  mit  dem  oberen  Oestellrahmen 
verbuu'l-n  sind,  darauf  zu  achten,  daß  die 
Hauptbremszugstange  in  der  Waffeuläugsmitte 
angeordnet  wira,  ferner,  dai^dann  dieBremsweUe, 
deren  Lager  an  dem  Drehgestellrahmen  tu  be- 
festigen sind,  in  der  Mitte  zwischen  deii  Rä- 
dern «Ii  s  I)r'  h;.'rst,  ih  liegt  und  der  Aii^'riff  der 
Hauutzugstango  auf  den  großen  Brcm.swellen- 
hebei  in  der  Weise  erfolg  daß  sich  hieraus 

,  kein  Moment  ergi  b*  n  kann,  welches  das  Dreh- 

j  gestelle  zu  verdrehen  strebt. 

I      C.  Beschreibung  der  einzelnen 
Bremssjrsteme. 

Nadi  den  direkt  auf  das  Bremsgestänge 
einwirkenden  Breni-<kriiften  und  unter  Bt^rürk- 
sicbtigung  der  hauptsachlich  in  praktischer 
Verwendung  stehenden  Systeme  ergeben  sioli 
folgende  Qattnngra  von  B.: 

j  I.  Handbremsen. 

<  II.  Gewichtxbreniscn. 

IUI-  Federbremsen. 
IV.  Friktiunsbremsen. 
V.  Schalt  werksbn'msen. 
1  VI.  Bufferbremsen. 

VIT.  Luftdruckbremsen. 
VI  11.  Luft.saugbremseu. 
IX.  Dampfbremsen. 
X  Lokomotivbremsen. 
I.  lidndbremüeu,  duA  sind  B. ,  bei 
welchen  die  Muskelkraft  des  Bremsers  als  Brems- 
kraft wirkt. 

Die  wichti^ten  dieser  B.  sind: 
n)  Die  Heoelbreni-sen,  boi  welchen  die 
Muskelkraft  nninittoibai  auf  das  Hebelwerk 
übertragen  wini  Gewöhnlich  wirkt  jedoch  nicht 
allein  die  Muskelkraft,  sondern  auch  ein  Teil 
des  Köriiergewicht»  dw  Bremsers  auf  die  B. 
Durch  da.«  Ni"ile;(ii'ii  ken  i^iues  liintX'Tru  Hand- 
hebel» kann  entweder  ein  üäderpaar  (Fig.  346) 
oder  es  können  beide  Biderpaar«  (Fig.  M6)  ge- 
bremst werden. 

Ahnliche  Konstruktionen,  wie  solche  in 
Fit:.  ;tl.'>  und  dargestellt  sind,  fanden  in 
den  Anfängen  des  Kisenbahnbetriebs  vieilaoh 
Verwendung;  gegenwärtig  werden  «olcbe  B.  in 
der  Regel  nur  bei  Fahi  /«  utren  für  untergeord- 
nete Zweckt',  wie  Bahnwagen  u.  dgl.,  verwendet, 
j      Bezeichnet  man  die  Größe  der  an  dem  langen 
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Hebel  wirkenden  Bremskraft  mit  J\  die  Länge 
dieses  Hebels  mit  p,  femer  den  Ges&mtdrnck 
der  Klötze  auf  dieRädtr  mit  B  und  die  Länge 
der  klfiutiii  Bremshebt^i  (d.  i.  in  Fig.  345  die 
Entfeniung  der  geometrischen  Brcmswellenachse 
bü  nur  Klotnuitte  nnd  in  Fig.  346  der  Ab- 
stand der  Angmitton  dw  kldnM  HtlMlbii  rar 
WdknadtM)  mit     lo  iib 

Hierin  ist      «■  «  du  ÜberNtningsfw- 

b&ltni«  du*  B. 

Tu  der  Näht'  dfs  freien  Endos  des  großen 
Hebels  ist  guwöhiilirh  eine  einfathe  8|>err7or- 
lichtung  angebra.  lit,  welche  den  Hebel  in  der 
niedergedrttdtten  Lage  festhält.  Der  Bremsdruck 
irird  bierdiurh  mfo%e  der  elastischen  Anspan- 
nung des  Bremsgostängcs  insolang*i  liinreii Ticnd 
erhalteD,  ali  die  fortsdireitende  Abnutzung  der 
KUtie  ön  g«wimM  Haft  nicht  flbenHshiraitet;. 


C4 


tu 


Xt 


X, 


riff.  tia. 

Bei  gniuirrr  Abnutzung  der  Brf'iu.<klütz«' 
würde  ein  weiteres  Herabdrtlcken  des  groüen 
Hebels  erforderlich,  jedoch  nur  insoweit  au:$fähr- 
biir  sein,  als  der  beschränkte  Weg  des  Tli  bels  es 
gest.'ittet;  bei  weiter  zunehmender  Abnutzung 
der  Klötze  würde  somit  das  Bremsen  schließlich 
unmöglich  werden.  Die  B.  maß  aus  dieseoa 
Grund  durdi  ein  Nadwtellen  der  BremsklSti« 
in  brauchbarem  Zustand  erhalten  urrrlon.  Die 
SjMTrütange  besitzt  entweder  Zahnein!>chnitte,  in 
w<  lrhf  der  Hebel  einklinkt,  oder  8ie  ist  mit 
Lim  hern  Tersehea,  in  welche  ein  Vorsteckstilt 
•  inge^choben  werden  kann.  Derlei  B.  «erden 
anch  al»  Ginlegbremfien  beieidmct 


Die  Hebelbremsen  haben  den  Vorzug  großer 
Einfachheit  und  rasch  zu  erzielender  W  irkung, 
jedoch  den  Nacht«-!!,  daß  sich  mit  denselben 
verhältnismäßig  nur  geringe  Brenisiirü<-ke  er- 
reichen lassen,  weil  nur  geringe  Übersetzung»* 
Terhiltnisee  angewendet  werden  könoea. 

Der  Anwendong  eines  criiAeren  ÜberMtiung»- 
verhältnisfsf^s  stellen  sicn  Si  hwicrigkeiten  ent- 
gegen, da  das  freie  Ende  de^  Bremäbebtia  eine 
gewisse  Weglänge  nicht  überschreiten  kann.  Die 
Größe  des  Wega,  weichen  das  Ende  des  großen 
Hebeb  beim  Bremsen  inrfldü^,  ist  abhängig  ron 
dem  Übersetzung8?erhälfnis,  von  dcij)  .Vi»>fand 
der  Bremsklötze,  von  den  Itadunifiin^m,  außer- 
dem in  geringerem  Maß  von  d<  m  toten  Gang 
unti  (it«n  elastischen  Deformationen  de«  Bremit- 
g'  sfiuiges.  Der  Abstand  der  Klötze  von  den  Kad- 
umfangen  Ist  nicht  uiit^T  ;">  mm  iuminehmfn 
und  wird  in  der  Reeel  ein  größeres  Maß  haben. 
Schon  für  cinra  Abstand.,  von  10  mm  ergiebt 
sich  bei  einer  &Ofarhen  TTbersetzung  !il>  not- 
wendiger Weg  für  (iaü  Hebelende  fabge^ehen 
von  totem  Gang  und  ehtttieolNr  Deförmtiiin) 
50  X  10  =  500  mm 

6)  Spindelbr<Miisoü  wurden  als  Ketten- 
lind all  Schnuibrnbri'msen  ausgeföbrt 

Die  Kettenspindelbremsen  haben 
hauptsiehlich  bei  amerikanieobett  Bahnen  Ver« 

Wendnnp  gr-funden. 

Mit  Hilfe  einer  entsprechend  gefai|»rten  ver- 
tikalen Welle  (Spindel),  deren  obeneEnde  eiine 
Kurbel  (Fig.  347}  trägt  oder  kur- 
belartig ausgebildet  ist,  kann  eine 
Kette  entweder  direkt  auf  das 
untere  Spindelende  oder  auf  eine 
dort  aofgeiteckte  Trommel  auf- 
gewunden werden  imd  wird  durch 
Anspannung  der  Kette  das  mit 
derselben  verbundene  Brem^ge- 
stänge  angexogen. 

Mit  diesen  Kettenepindellmfn- 
sen  la.ssen  sicli  bod<'uf  r-ndereBrems- 
wirkungcn  nicht  er- 

xielen.  Dieselben 
.haben  femer  den 
Nachteil,  daß  die 
Kette  einer  großeji 
Abnutzung  unter- 
worfen und  daher 
häufig''in  Reiften 


n 

3^ 


gesetzt  ist. 

Wird  der  Durchmesser  des  Kurbelkreisee 
mit  jener  der  Spindel  oder  der  Ketten- 
trommel (oder  richtiger  der  mittlre  Durch- 
m><>er  (b-r  auf  dli-  Sjundel  oder  Tronmifl  auf- 
gcwick>lt«a  K**ttf)  mit  d,  ferner  die  an  der  Kurbel 
angreifende  Kraft  mit  Jp  und  die  Spannung  der 
Kette  mit  Z  bezeichnet,  so  ist 

z  =  fp. 

Die  Schraubenspindelbremsen .  kurz- 
weg Spindelbremsen  genannt,  gestatten  das 
I  Wagengewicht  für  dus  Bremsen  gut  auszunutzen, 
da  flire  Konstruittion  flir  jeden  erforderliohen 
Bremsdruck  hergestellt  werden  kam. 

Die  Einriobtang  der  Spindelbremie  ist 
folgende : 

Auf  dem  oberen  Teil  der  Spindel  (Fig.  34« 
and  a49)  befindet  sich  die  Kurbel  Jkj  winrend 
anf  den  nntenn  Teil  der  l^indel  ein  flachen 
Sehranbengewinde  geidmitten  ist.  Dw  Schna- 
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bemnatter  M  ist  mit  dem  Haupbiagwinkel  W 
eitiredcr  durch  die  Zagehen  «  Terbunden 

iFig.  348)  Oller  umnittclliar  in  il^ni  fiiir-n  Arm- 
-"0^  df»  ilauptzuffwinkels  gelagert  (Fig.  34üi. 
Das  andere  Ende  meses  Wiiuelhebeb  ist  duroL 
dieftutpttDgstaoge  U  mit  dem  großen  Ueb«l  der 
BiciDsWvIle  rerbimdeii,  ton  wddiiir  «ts  die 
Kraftäbertragiing  auf  die  Bnmsklötze,  ähnlich 
wie  vorher  beschrieben,  t;f  folgt.  Zur  Unterstätzung 
der  Bremsspindel  ist  das  Lager  L  angeordnet. 
Bei  der  Drehung  der  Spiudtd  bewegt  sich  die 
Xntter  geradlinig  nach  auf-  oder  abidlrfai,  dft 
<ie  durch  t-in  FühniiifrslinfMl  F  und  dio  Zuw- 
eisen Z  (Fig.  a4{^)  oder  durch  die  Lagerung  m 
dorn  Heb«l  W  (Fig.  349)  gehindert  ist,  die 
Dri'liiin^'  diT  SjiiniltH  ini f zumachen. 

lijt!  Bedienung  der  ffidiidelbremse  erfolgt 
durch  einen  Arbeiter  (Brenis.  ri,  für  dessen  Auf- 
enthalt entweder  ein  ätaudboden  (Bremsplat«au 
(.  d.)  oder  ein  offener  Bremsersits  (s.  dT)  oder 


(Fig.  350J  Verwendung  geftmden.  Auf  die  iiroma- 
spindel  igt  auch  im  oberen  Teil  ein  Gewinde 
trc'schnitten,  auf  welchem  sidi  eine  zweite  Mutter 
M^  U.'wegt,  die  ebenfalls  geradlinig  geführt  ist. 

Beim  Anziehen  der  B.  bewegt  sich  die 
Matter  Mi  anfängUoh  nach  aufw&rts,  wird  aber 
nach  einer  Ansau  Drehanfen  nidit  weiter  ge- 
hoben, weil  das  Gewinde  der  S'pindel  aufliiirt, 
so  daß  bei  dem  weiteren  Drehen  der  Üpüidei 
die  B.  allerdings  mehr  und  mehr  angezogen 
wird,  die  Matter  itf,  jedoch  in  Kube  bleibt 
Bei  der  Riiokdrebimf  aer  Spindel,  also  beim 
L?i>'-n  J'T  B  .  kommt  das  Gewinde  wicd.T  mit 
der  Mutter  M^  zum  Lingriff.  Die  Mutt^T  Af, 
bewegt  sich  nach  abwärts,  bis  »ie  gegen  den 
Führungsring  H  stößt.  Ein  weiteres  Abwärts- 
bewegen  der  Mutter  und  damit  ein  weiteres 
Aufb^em^en  ist  hierdurch  verhindert.  Gegen 
diese  Yorrichtun^Q  werden  aas  dem  Grund 
Einwendongen  enioben,  da  nur  bd  sorgfältiger 


Fi«.  848. 


auf  d'  m  Wiigen  an- 


FiK-  850. 


Kijt.  .151. 


«ne  eigene  Bremüs-rhutte 
geordnet  wird. 

^  Wird  der  Darohmesser  des  Kurbelkreises 
nitd,  der  mittlere  Dnrduneeaer  des  Sebranben- 

^''windps  mit  S,  die  Höhe  eines  Schniubengangs 
mit  /»,  der  Kowfhcieüt  der  Keilmug  bezüglich 
der  aafeinandergleitenden  Schraubenäächen  mit 
/*»  feiner  die  an  der  Kurbel  wirkende  Kraft  mit 
Pvnd  die  8paniiuii||r  der  Zugei-sen,  beiw.  der 
Hauptiugstange  i  letzter. s  nur  wenn  der  Win- 
kel ir  rechtwinklig  und  gkichürmig  ist)  mit  ib' 
beittehnet^  so  ist 

abi4.d 
a  3,14.* 

Till  heim  Aufbrenisi  II  i-in  ttberflü.saig  weite'S 
Li»>fa  der  ürt-msklut/e  zu  vermeiden,  hat  hie 
uid  da  die  nachstehend  beschriebene  Einiichtang 


Reinhaltung  de.s  oliereu  .Sclirüubengewinde» 
Funktionsstörun^^en  zu  vermeiden  sind. 

Wie  schon  erwähnt»  bietet  die  Sdhraubeu- 
spinddbreiiise  den  Vertea,  ftr  jeden  erforder« 

Uchen  Bremsdruck  ausgeführt  werden  zu  können, 
da  man  in  der  Wanl  des  ÜboriietzungsTer- 
hältnisses  fast  nicht  beeohrftnkt  ist.  Diese  B. 
werden  häufig  mit  einer  Übersetsung  von 
1  :  800  bix  t :  «00  ausgeführt.  Es  kommen 
übrigens  aui  li  sfdehi-  mit  geringeren  und  ^'röHe 
ren  Übersetzungen  zur  Ausführung.  Die  höheren 
Übersetzuiiu<'n  hüben  den  Nachteil,  daß  unter 
sonst  gleichen  Umständen  mehr  Kurbeluin- 
drehnngen  erforderlich  sind  ,  als  bei  geringeren 
Überset  zungi-n .  d:ilier  (l>T<irritri  n  B  der 
Beginn  der  Bremswirkung  verzögert  wird. 

Wäre  z.  B.  der  Abstand  der  Klötze  von  den 
Rädern  20  mm,  '-n  mnßt.-  I.ri  -  iner  Übersetzung 
Ton  1  :  (>5U  die  llaud  an  der  iireuiKkurbei  einen 
Weg  von  6bOX  90mm»  ISOOOmm  aurQcklegen, 
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damit  di«  Klötse  mit  den  BaduiufiiijKea  in  Be- 
rfihnutg  komniML  Bewhretbt  die  Kurbel  l»ei 
ihrer  Drehung  eint'n  Kreis  von  Kxj  mm  Piirch- 
messer,  so  ist  der  Weg  der  Haud  bei  einer  Um- 
drehung 400  X  3,14  =  1256  BUB.  Es  wären 
sonach  mehr  «Li  leha  Umdrehuagttn  erforder' 
lieh,  nnr  um  die  KIMie  ram  Anliefen  m 
bring'' r),  hi'zw.  eine  Bremswirkung  hervorzu- 
bringen. Es  ist  daher  erklärlich,  daU  mau  be- 
strebt war,  den  Nachteil  de«  ^toten  GMigs* 
mflglicbst  zu  beseitigen. 

Auf  einfaeliste  W<  ise  wird  dies  erreicht 
durch  ent.sprechi  udc  Konstruktion  des  Brems- 
soffwinkelB.  Dadurch,  dal»  die  mathematischen 
Heoelarme  ae  und  5c  dieses  Winkels  (Fig.  351) 
nicht  wif  gewölmli«  Ii  t  inen  Winkel  von  90*, 
sondern  einen  spitzen  Winkel  einschließen,  ist 
beim  Anziehen  «ler  B.  der  Weg,  welchen  der 
Punkt  a  bei  einer  Kurbeldrehung  zurücklegt,  an- 
fänglich verhältnismäßig  groß  und  nimmt  in 
der  Folge  mehr  und  mehr  ao,  mindestens  inner- 
halb der  Bdw^pwgsgreoxen,  welche  hier  in 
Betraoht  kommen.  Kit  dieser  Bimiebtung  ist 
aUardings  ein  kleiner  Nmhtei]  verbunden,  näm- 
lidl  der,  dal^  bei  zunehmender  Abnutzung  der 
notse  dai  für  die  Kraftäußerung  maflgebende 
ÜberNtsmigsvarhiltiiis  derB.,  wetehee  nimiittel- 
bar  nach  dem  Regalieren  der  B.  (Nachstellen 
der  Klötze)  seinen  kleinsten  Wert  hat,  beständig 
zunimmt.  Diese  Konstruktion  wird  von  mehreren 
BahnTerwaltanf{«n  angewendet 

Auch  die  Rremskonstrukf Ionen  von  Pau- 
litschky  und  von  Weickum  gründen  sich  auf 
die  Absicht,  den  Nachteil  dea  talüm  Gangs 
thonlichst  xu  beseitigen. 


flg.  m. 


Fig.  852  xeigt  den  Schndlbremsapparat  ron 

Paulitschky,  welcher  dazu  dient,  beim  Bremsen 
den  öjjielraum  zwixdien  liail  und  Bremsklotz 
mit  emer  Dritteldrehung  an  der  Bremskurbel 
za  beseitigen  und  den  bei  der  Montage  der 
Klötze  angenoiunjenen  Spielraum  konstant  zu 
erhalten,  d.  Ii.  die  Kloi /.•  un  Verhält iiis /u  ihrer 
Abnutzung  nachzustellen.  Der  eigentliche  Brems- 
dmok  wird  mittels  der  Bransepinddaehranbe 
ernvgt. 

Diese  ist  eine  gewöhnliehe  St  hraubenspiudel 
mit  einem  verlängerten  Zapfen.  An  diesem 
li't/.teren  befinden  sieh  zwei  kleine  <ruC>eiserne 
Clünder  a  und  o'  mit  kurzen,  stt-Ueu  t>chrau- 
benginganb,  dia  dnroh  entgagei^geaetite,  weniger 


steile  Schraubenflichen  c  und  Ans&tae  d  (War- 
zen)  begrenat  werden. 

Einer  von  diesen  Tvlindern  i-^t  mit  der 
Spindel  fest  verbunden,  während  der  zweite 
lose  auf  letzterer  -so  aufgesteckt  ist,  daß  sich 

i  die  ächrauben^hen  b  beidar  Cjlindar  be- 

I  rühren. 

Im  Innenkreise,  in  der  Längsrichtung  des 
einen  Cvlinders,  in  einer  Nut,  bewegt  sich  ein 
kurzer  ftiegel  e,  welcher  durch  einen  Gewichta- 
hebel.  eventuell  auch  durch  eine  Feder  mittels 
des  Bufferstöckels  h  nach  aufwärts  gedräokt 
wird 

Dreht  der  Bremser  die  Spindel  mit  der 
Kurbel  vun  rechts  nach  links,  so  ^iten  die 
8<;hraubenflächen  b  des  an  der  Spindel  be- 
festigten Cvlinders  <i  mid  des  durch  den  Butler 
/i  festgehaltenen  Cvlinders  übereinander,  und 
zwar  solange,  bis  die  beiden  Gegenschrauban- 
fliehen  e  sieb  berühren  und  die  aneimuider 
stoßenden  Ansätze  d  ein  Weitergleiten  verhin- 
dern. In  diesem  .Moment  wird  der  lüegel  c  nach 
abwärts  auf  «b-n  Buffer  gedrfickt  und  <ler  Wider- 
stand des  letzteren  soweit  reduziert,  daß  sich 
nun  beide  Cylinder  leicht  mit  der  Spindel  weiter 
drehen  lassen. 

Die  Mutter  an  der  Spindel,  an  welcher  die 
Znglaschen  hängen,  funktioniert  wie  gewöhnliflll 
und  wird  dadurch  mit  einer  Dritt^lumdrehung 
an  der  Kurbel  der  Spielraum  zwischen  den 
Bädern  und  Bremsklötzen  sehr  rasch  aufg»»- 
hoben,  daher  das  Festbremsen  schnell  herbei- 
geführt. 

In  Fig  352  sind  die  gußeisenieti  ('vlinder 
in  gehobener  Stellung,  somit  in  jener  Lage 
dargestellt,  in  wdchar  dia  BreniaUötae  barena 
aoUeffeu. 

wird  nun  die  Bremse  gelfiftet,  so  bewegen 

sich  beide  Cvlinder  mit  der  Spindel  Die  Mutter 
mit  den  Lamelli-n  wird  durch  die  Spindel- 
schraube nach  abwärts  geschoben  und  so  der 
Branudraok  nach  und  nach  reduiiert,  Dieaa 
Reduktion  des  Bremadmeks  geatatten  die 
Schraubenfläi  hen  c  und  der  kleine  Buffer  h  nur 
bis  zu  einer  gewissen  Grenze;  ist  dicm' erreicht, 
so  verschieben  sich  beide  Flä«  hen  c  gegenseitig, 
die  Cvlinder  gleiten  ineinander,  soweit  es  ihnen 
möglich,,  der  etwas  eingedrückte  Buffer  tritt  aus 
seiner  Öffnung,  stoßt  den  Riege]  c  muh  auf- 
wärts und  verhindert  durch  sein  Eingreifen  in 
die  Niit  ein  Weiteröffnen  der  Bremse. 

I>er  Moment  des  oben  erwähnten  Abgleitens 
der  Cylinder  tritt  bei  einer  und  derselben  Kon- 
struktion nahezu  ganz  regelmäßig  ein,  wodurch 
auch  das  Offhen  der  Bremse  gleichmäßig  be- 
grenst  und  ao  der  fhat  immar  gleieh  groft 
bleibende  Spielraum  zwisdheoBidar  undBrama- 
klötzen  bedingt  wird. 

Der  Zuwachs  des  Spielraums  durch  die  Ab- 
nutsuns  der  Bremsklötse  wird  durch  daaHöhw- 
stehenNeiben  der  Mutter  an  der  Spindel  kor> 
rigiert 

I  der  Schnellbremse  vonWeickum 

wird  der  vorangegebene  Zweck  mit  Hilfe  einer 
xeriegbaren  Schraube  ohne  Mutter  erreicht. 
Auf  die  Spindel  (Flg.  853  ,  354  .  355)  ist 
iiiimlicb  kein  (iewinde  geschnitten,  sondern  an 

1  Stelle  des  (iewindes  sind  eine  Anzahl  einzelner 

i  Ringe  mit  schraubenförmigen  Flächen  auf  die 
Sjiitide!  ^'esteckt.   Die  ganze  Kingsäule  wird 

I  durch  den  aufoeeohweißten  Bund  b  untersttktxt. 

i  aber  dem  den  nnmittelbar  dar  unten  aben«^ 
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ob^ü  TOD  Schraubenäächen  begrenzte  Bing  A 
iTig.  355)  befindet  ,  welcher  auf  der  Spindel 
niitteb  eines  Stifts  befestigt  ist.  Nun  folgt 
eine  Reihe  gewöhnlicher  Schraubenringe  K 
(Fig.  356  und  357)  und  hierauf  der  oben  ebene 
Ring  B  mit  der  nach  oben  erweiterten  Boh- 
rung für  den  Bodenring  p  der  Hülse  //;  der 
King  p  ist  mit  dt-ni  Ring  B  verbohrt.  Durch 
den  Kaatschukring  K  kann  der  Ring  p  mit 
der  Hülse  H ,  femer  die  Mutter  M  und  die 
Druckschraube  jc  so  fest  verklemmt  werden, 
daß  nur  eine  gemeinsame  Bewegung  möglich 
ist.  Zwischen  n  und  B  ist  bei  f  (V'ie.  365)  so- 
viel Spielraum  vorhanden,  daß  durch  die  Be- 
lastung von  H  mittels  Zusammendrückung  von 
K  die  Reibung  zwischen  //  und  p  aufgehoben 
werden  kann;  //,  K,  M  und  p  bilden  somit 


gestcll  fixiert,  also  unverdrehbar  durch  S  ge- 
nia<-ht.  Die  einzelnen  Ringe  können  sich  nur  um 
einen  Winkel  von  1  HO"  gegeneinander  verdrehen. 
Die  Drehung  der  Kurbel  nach  recht«  bewirkt 
da.«;  Anlegen  der  B.  Bei  der  Drehung  erfolgt 
zunächst  das  ,\nheben  der  untersten  Ringe  E 
der  (Jruppen  1  und  III  (Fig.  354),  und  da 
sich  H  nu-ht  mitdrehen  kann  und  B  durch 
die  Reibungskuppelung  A^tfemer  p  mit  H  ver- 
bunden i^t,  so  gleitet  B  auf  dem  obersten  Ring 
K^  der  GrupjM'  I  in  die  Höhe;  flasselbe  tritt 
unter  />  ein,  und  die  Hebung  erfolgt  somit  an 
vier  Stellen  gleichzeitig,  wobei  der  Befestigungs- 
keil von  C  in  der  Keilnut  it  der  Spindel  hinauf- 

f [leitet.    Auf  diese  Weise  wird  das  rasche  An- 
egen  der  Klötze  an  die  Radreifen  bewirkt  und 
da  hiernach  durch  das  Gestänge  eine  wach- 


Fig.  SM. 


Fig.  867. 


Fig.  868. 


Fig.  359 


Fig.  S64). 


Fig.  368. 


eine  Art  von  Reibungskuppelung  zwischen  II  und 
h,  solange  H  keinen  Druck  von  oben  erhält. 
H  besitzt  außen  einen  Anschlagstift  a  (P'ig.  355 
und  358),  welcher  am  Wagen^estell  geführt, 
die  Drehung  von  H  mit  der  Spindel  verhin- 
dert Ül>er  //  folgt  der  unten  glatte  Ring  C, 
welcher  mittels  Keil  g  (Fig.  3G0)  und  Keilnut 
H  in  der  Spindel  (Fig.  355)  dadurch  gegen  *S' 
unverdrehbar  gemacht  wird,  daß  der  unten  .im 
Keil  g  (Fig.  360)  sitzende  Lappen  h  sich  in 
einen  entsprechenden  Ausschnitt  der  Unter- 
fläche von  ^'legt.  Über  C  folgt  eine  Reihe  ge- 
wöhnlicher Ringe  E,  und  der  Abschluß  er- 
folgt oben  durch  den  Kreuzkopf  D,  welcher 
zwei  zum  Bremsgestänge  führende  Hängeisen 
fragt  und  außer  dem  Zapfen  t  (Fig.  354)  noch 
dnn  Anschlag  m  (Fig.  353 1  besitzt;  mittels  des 
Mzteren  wird  der  Kreuzkopf  gegen  das  Wagen- 


Fig.  366. 


sende  Belastung  auf  I)  und  somit  auf  //  über- 
tragen wird,  so  löst  sich  die  Reibungskuppelung 
p  unter  Verengung  des  Spielraums  f  aus;  eine 
weitere  Hebung  erfolgt  nun  durch  A  und  t', 
bis  alle  Ringe  E  der  Gruppe  I  angedreht  sind, 
und  schließlich  nur  nocn  durch  C  und  die 
Ringe  der  Gruppe  III.  Das  Festbremsen  ge- 
schieht also  mit  abnehmender  Geschwindigkeit, 
aber  zunehmender  Kraft.  Beim  Lösen  der  B.  er- 
giebt  sich  der  umgekehrte  Vorgang.  Diese  B.  ist 
bei  mehreren  Bahnen  versuchsweise  eingeführt. 

Eine  andere  Aufgabe,  welche  auf  mannig- 
faltige Weise  zu  lösen  versucht  wurde,  bestand 
darin,  durch  Verbindung  der  Handbremsen  von 
zwei  oder  mehreren  Wagen  die  gemeinschaft- 
liche Bedtenimg  der  B.  dieser  Wagen  durch 
einen  Bremser  möglich  zu  machen,  um  da- 
durch Bremspersonal  zu  ersparen. 


Aaderls  Vorrichtung  zur  Vorbindung  ge- 
wöhnlicher I{ai.<lbrems(ni  besteht  aus  einer 
eigpntüuilichpu  Hebelvorrichtung,  wdi  In-  rJie 
Verbindung  der  Spindelbremsen  von  zufällig  zu- 
siimmen  kommenaen  Wagen  i  die  selbstverständ- 
lich hierfür  entsprechend  eingerichtet  sein  mWs- 
sen)  gestattet.  Diese  Konstruktion  wurde  probe- 
weise auf  (If'H  königl.  Imyrischcn  Staatsbahnen 
eingeführt  und  sollen  damit  günstiee  Resultate 
•rn«t  worden  sein.  (£ine  ansfOnriiohe  Be- 
schreibung und  Zeichnung  dieser  Brenaseinrich- 
tung  tindct  sii  h  in  dem  Organ  für  liic  Fort- 
schritte des  Eiscnitahnweiena,  Jahrg  1SM(>.) 

Die  Brem»kuppel(uu«l  ton  iSuchauek  und 
NebUnger  haben  der  mnptsaehe  nach  folgende 
Einrichtung.  Die  beiden  Wagen,  welche  ge- 
kuj>pelt  werden  sollen,  kehren  einander  die 
Stim.seiten  zu,  an  welchen  sich  die  Brenisspiu- 
deln  (Bremsplateaux,  Bremsersitze)  befinden. 
Entweder  ist  die  Einrichtung  derart,  daß  die 
Brnnsspindel  des  cincu  Wa^'.  nv  durch  Kegel- 
räder und  Gelenksstaugen  mit  einer  Kurbel  in 
Verbindung  steht,  die  am  andern  Wagen  an- 
gebracht ist,  so  daA  der  dort  befindliche  Bremser 


lung  ist  mit  Rücksicht  auf  das  notwendige 
Bunerspiel  und  das  Befahren  von  Bahnkrtm- 
mungcn  konstruiert 

In  die  Zugstange  p  des  Wagens  B  ist  eine 
Schraubcnkuppelung  s  mit  linkem  und  rechtem 
Gewinde  eingeschiufet.  um  das  gleichinäfsige 
P^instellen  der  Jireiusklötze  tlcr  beiden  Wagen 
zu  ertnöglicheu.  Unter  dem  Wagen  Ii  ist  eine 
Blechhftlae  t  angebracht,  in  welcher  der  Kuppe- 
Imigshebei  k  eingeschoben  werden  kann,  wenn 
der  Wagen  7?  iillein,  <l.  h.  nicht  in  Verbindung 
mit  einem  für  diese  Zweiwagenbremse  einge- 
brachten Wagen  rollt. 

Wird  die  Bremsspindel  des  ersten  Wagens 
in  ThStigkeit  gesetzt,  so  werden  die  Brenw- 
klötze,  da  hier  die  vorhandene  B.  unverändert 
bleibt,  wie  bisher  an  die  Räder  angedrückt; 

f leichzeitig  wird  aber  durch  die  Bewegung 
es  Bremswellenhebels  b  vermöge  der  Zugstange 
c  und  des  Winkelhebels  d  der  Kunpelungshebel 
k  nach  aufwärts  bewe^,  hierdurcn  der  Bn-ms- 
wellenhcbel  q  des  zweiten  Wagens  angezogen, 
wodurch  auch  die  Bremsklötze  dietes 
an  die  Bäder  «ngedrftckt  werden. 


agens 


Flg.  SSI. 


Flg. 

sowohl  die  Ii.  W  i^'  iis,  aiil  li'  uj  er  sich  j 
befindet,  als  auch  die  B.  des  andern  Wagens 
Ton  einem  Stand  aus  bedienen  kann,  oder  sie  j 
ist  in  der  Weise  durchgeführt,  daß  die  Brenis- 
spindeln  der  beiden  Wagen  durch  Kegelräder  und 
(ielonksstangen  in  entsprechende  Veroindung  ge- 
briK-ht  wenlen  können,  wodurch  die  gleichzeitige 
Bedienung  beider  R.  durch  eiucn  Bremser 
von  jedem  der  l>eidi'ii  Wagen  aus  möglich  ist. 
Versuchsweise  wurde  diese  Konstruktion  bei 
einigen  Wagen  der  k.  k.  Österreichischen  Staats- 
bahnen ausgeführt.  (Näheres  s.  Organ  für  die 
Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  Jahrg.  1882.) 

Hardv's  Zweiwagi'iibremse  ist  in  Fig.  3ßl 
und  862*  dargestellt  und  sind  jene  Bestandteile, 
welche  wner  gewöhnlichen  Spindelbremse  hin- 
zugefügt werilen  niiissrn,  um  sie  für  dies.-  Zwei- 
wagenbreiii^-'-  iiiii/'uire^talteii,  in  Fig.  -WA  durch 
SchrafHeruiig  'rsiihtlich  gemacht.  Die  Ver- 
lagerung des  Winkelhebels  a  dient  dazu,  die 
GesUtnge  zu  kuppeln,  falls  der  Wagen  .4  in  um- 
gekehrter Stellung  gegri!  den  Wagen  B  steht. 

Fig.  362  zeigt  das  Detail  der  Kuppelung  I 
der  Bremsgesttnge  sweier  Wagen.  Diese  Kvppe-  | 


Zweiwagenbn*m»en  können  wohl  nur  dort 
Verwendung  finden»  wo  die  Verkehrsverhältnisse 
gestatten,  daß  <fie  hierftr  eingerichteten  Wa«eu 
heicinand'  T  bh  ih.-ti  Ui-i  Wagen  für  den  al^e- 
meiuen  Verkehr  können  solche  l^inrichtungen 
nicht  ausgenutzt  werden. 

Schließlich  sollen  rnx'h  die  in  den  technischen 
Vereinbarungen  enthaltenen  Beütimmuugeu. 
welche  s]ie>  ieii  die  Handbnmsen  beteeffen,  an- 
geführt werden: 

§  81.  Alle  Bremsknrheln  mttssen  sun  Fest- 
bremsen rechts  zu  drehen  sein 

g  107.  Jede  Tenderlokomotive  muü  ohne 
Rücksicht  auf  etwa  vorhandene  anderweitig«- 
Bremsvorrichtungen  mit  einer  Handbremse  ver- 
sehen s«n,  die  jecleneit  Ideht  nnd  schnell  an- 
gezogen werden  kann. 

Dieselbe  Bestimmung  wie  8  107  enthält 
§  115.  jedoch  heißt  es  hier:  ..Ted«r  Tender*, 
und  ist  nach  njederzeit**  die  BediagvBg  «iiu^ 
schaltet  „auch  wenn  der  Tender  Ton  der  Lo- 
kouintive  losgekuppelt  ist". 

11.  Ge wicbtsbremseu.  Bei  dieser  Gat- 
tung B.wird  der  Bremsdntok  dnrdi  die  ESnwirknng 
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Gewichts  von  entsprechender  Größe  auf 
du  Hebdwerk  d«r  B.  benroiigerufen.  Ffir  das 
Zu-  und  Aufbremsi-n  der  (IjwiohtsbnMiis«'  ist 
das  Heben  und  Wiwlersinkeuhissi'n  des  Breius- 
eewichts  erforderlich.  Da  dii»-  Manipulation 
das  Vorhandensein  iigfiad  einer  JiLraft  (in  der 
Bwd  Mnikelknft)  bedugC»  so  kOmun  die  Oe- 
«iätsbicmsen  anen  als  B.  definiert  weiden,  bei 


Gewicht«  angespannt  werden  kann.  Das  Offnen 
derB.  wird  dnreh  die  Drehung  dnes  Sebwung- 

rads  bewirkt,  indem  die  Kette,  an  weleber  da< 
Gewicht  hängt,  auf  öiue  Trommel  mit  i'in>'ni 
Sperrrad  aufgewunden  wird.  Mit  Hilfe  des 
Sohwongrada  kann  der  Bremser  die  Wirkung 
der  B.  TenOriEen  oder  Temiiiideni  und  dnnm 
das  Anfiddiea  des  Gewiehts  gans  »nfhebeo. 


Itig.  94». 


FIc.  IST. 


welchen  infolge  der  indirekten  Einwirkung  irgend 
einer  Kraft  mittels  eines  Gowiohts  die  Brems- 
wirkung hervorgerufen  wird. 

Die  Exter"  sehe  H..  welche  im  Jahr  1847 
auf  den  bayrischen  Staatsbahnen  eingeführt 
worde,  ist  der  Hauptsache  nach  eine  gewOlm- 
liche  Klotzbremse  m  Verbindung  mit  einem 
Flascbenzug,  dessen  Seil  oder  Kette  durch  das 
Anslfiaen  eines  im  Gepftekswagen  aufgehängten 


Die  Manipulation  beim  Kuppeln  dieser  Ii. 
ist  etwas  umständlich  und  haben  .selbt>  aueb 
den  Nachteil,  daß  die  erster^n  Wagen  starker, 
die  let/.tiTcii  scliwäeher  gebremst  werden.  Hiese 
B.  hat  wohl  aus  diesen  Gründen  eine  allge- 
meinere Terbreitung  nicht  gefunden. 

Auch  für  Lokomotiven  wurden  Exter'sehe 
Gewichtsbremsen  angewendet  und  haben  sieb 
hier  gut  bew&hrt. 
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Aat>  Fiff.  963  ist  die  Aoordnnng  einor 
solcbffl  B.  Mi  «in«r  twMa«1iflig«n  Temerioko- 

motivi-  t  rsirlitlicli.  Bi  i  rinlcinuitr  des  Gvwichts- 
heb'ls  tritt  li'u-  Ii.  .sofort  in  Wirksamkeit.  Der 
Bremsiirui'k  läßt  sich  durch  ein  entsprechendes 
liiederdrückeu  oder  Heben  des  Gewichti^hebels 
steigern  oder  vermindern.  Die  B.  funktioniert 
g^ut,  wenn  i]<  v  Rr^ulierung  drr^olbea  gODl^eilde 
Aufuierksauikcit  zugewendet  wini 

Die  Schnellbremse  von  d  a  s  s  <•  h  n  *■  r  Ist 
eine  kombinierte  Spindel-  und  Gewicht^bn  iu-e. 
Aus  Vis.  364,  3GÖ,  3CG,  3ti7  ist  die  Anordnung 
die.ser  B.  ftkr  Wagen  mit  Brnnsplftteaii  su  ent- 
nehmen. 

Durch  das  Auslösen  der  Aufhängung  des 
Fallgewicht.s  w  wird  der  Ifobel  m  in  Funktion 
gesetzt  und  die  Bremssuiudel  samt  Zahnst ück 
gehoben.  Die  Klötze  legen  sich  .sofort  mit 
einem  dem  Fallgewicbt  und  der  Hebeiiiber- 
selxung  entsprechenden  Druck  &n  die  Rad- 
reifen. T>if  SjM  irrii  f."  1  (hi-tw.  f  iner  derselben), 
halten  dirse  titvllung  lest  und  geben  die  Stütze 
für  das  folgende  gänzliche  Festbreauteo,  das 
durch  7,  bis  l'/i  Kurbeliundrehungen  erreicht 
wird.  Statt  des  Fallgewichts  kann  bei  e[e- 
schlossen-T  Hrt-ni-t-rhütte  auch  ein  Fufttritt 
angewendet  werden. 

Um  aufzubremsen  werden  mit  der  Kurbel 
'  ,.  Iis  l'/j  UmdrehiinfTt-'n  fiii  i'nt),'i-'(roti;rf^'  tzter 
Richtung  wie  für  däts  ZtibreUi^ieti )  gtsiuiicbti 


weise  ansgeffthrt;  ein«-  weitere  VeriDreitang 
seheint  sie  jedoch  nicht  L'*  funden  su  haben. 

Bei  der<iiir  'il  tufendeii  Gewich f  sb  rem.'^e 
von  V.  Borr n'.s  wird  durch  eine  eigeuartige 
Verbindung  des  das  Bremsgewicht  tragenden 
Wiokelhebels  mit  der  Zugstange  der  B.  drä* 
Vorteil  erzielt,  dafi  die  Bremsklötze  mit  kleiner 
Hebeltibersetzuii^:  aiitr'  l''t,'t  uiui  dann  mit  starker 
Übersetzung  fe.sigedrückt  werden.  Auf  jede 
Bremsung  folgt  unmittelbar  das  duich  die  AJb- 
iiutzung  der  Klötze  etwa  >'rford>  tIi(^  gewordene 
Nachstellen  derselben  selbsttluitig. 

I)a,s  IIi  Im  ii  und  Senken  des  Bnins^'cwichts 
geschieht,  ähnlich  wie  bei  der  Ueberlein-Bremse 
(s.  weiter  unten),  durch  eine  Uber  den  Wa^n 
^^i'föhrte  Leine,  welrhe  von  der  iiokomouve 
oder  von  dem  Gepäckwagen  aus  angezogen 
oder  nachgelassen  werden  kann.  Bei  den  ans- 

Seftthrten  B.  beträgt  die  Kraft  »un  Heben  dea 
lewidits  86  kg.  und  kflnnen  £e  BremaUOtie 
durch  gänzli' hcs  Xa(  lila>>t'n  d-  r  Leine  mit 
einem  uesamtdruck  von  70U0  kg  angepreßt 
werden.  Durch  Anziehen  der  Leine  kann  die 
Bremskraft  reguliert,  besw.  gans  aufgehoben 
werden.  Diese  B.  ist  smt  dem  Jahr  l»83  bei 
di'ii  sämtlichen  Nebenbahnen  und  den  Omnibus- 
zügf'n  ilt  r  königl  Eisenbahndirektion  Hannover, 
sowie  seit  1»«5  an  einer  größeren  Anzahl  von 
Ncbenhahnwagen  im  Bi-ziri  der  fmif^l.  Kist-n- 
liitbudircküou  Bromberg  in  Verwendung  und 


hierdurch  wird  das  FUlgewicht  wieder  gehoben 
und  ilir  Sji.  rrrifi,'!'!  werden  mittels  der  Auslüse- 
vorrichtuug  zurückgezogen,  worauf  die  Spindel 
samt  Zahnstüek  in  die  vraprftngliehe  SteUnng 

anrüfkräUt. 

Die  Gewichtsbremse  von  Middelberg 
(Fig.  308)  hat  der  &vptaaehe  nach  foIgMide 

Einrichtung : 

Durch  Drehung  eines  Handrads  wird  die 
Zngatange  z  vermittels  eines  Zahngetriebes  ge- 
hoben und  dadurdi  die  Bremswelle  v  in  Drehung 
Tersetzt.  Dies  bewirkt  das  Abziehen  des  Breraü- 
klotzi  s  vom  Rad  durch  die  Stangen  z,  und  rf, 
und  iät  das  Federliingeisen  Ueniach  durch 
die  Stangen  d,  ond  s,  unteranlttt 

Durch  'las  AusliVsnn  einer  Klinke  kann 
man  liie  Zugstange  z  wieder  herabfallen  lassen. 
I)i  '  i^reiusw eli,.  lireht  sich  dann  zurück  und 
«Irl  Bremsklotz  wird  an  da.s  Ilad  gedrückt,  in- 
dem .sich  der  Zug  des  Federhängeisens 
durch  dl'  V.  rl.iurlung  der  Stangen  d,  und  d, 
kuiepreßartig  auf  den  Klotz  überträgt. 

Bei  dieser  B.  erzeugt  also  das  Gewicht  des 
Wagens  den  Bremsdruck.  Damit  das  Bremsen 
nicht  stoiMU'tig  erfolgt,  i.st  die  Zugstange  Ji  mit 
einem  Kolben  in  Verbindung  gebracht^  der  in 
pin'»Tn  m'f  Glyoerin  gefüllten  Rohr,  in  welches 
er  luchr  dicht  p<U>t,  eii^e.schlossen  ist 

Diese  B.  wurde  bei  Gepftckwagen  versneb»- 


'  soll  sich  sehr  gut  bewähren  (s.  Organ  f.  d. 

Fort-selirirte  (Ks  Kivenbahnwe.sens,  Jahrg.  1SS7V 
I  Cowling  Welck  und  Parker  Smitn 
I  habMi  tnr  Beseitigung  der  Betriebsschwierig- 
keit^n ,  welche  sich  aus  der  Einführung 
verschiedener  Bremi>artt;n  (Luftsaugebremee. 
Luftdruckbremse)  auf  Linien  mit  gegenseitigem 
Wageuaustausoh  ergeben,  eine  B.  ausgefllhrt, 
die  sowohl  mittels  Preftluft  als  durch  Sangen, 
sowie  auch  mit  der  Hand  bethütifrt  werden 
kann.  Das  Bremsen  der  IL&dur  urfol^  einseitig 
durch  Kniehebelübersotzung  mittels  eines  200  kg 
schwerm  QewiehtsUolaes»  der  sich  in  der  Mitte 
zwischen  twti  m  bremsenden  Achsen  befindet. 

Dieses  rjcwieht  wird  dureil  ein-'  evlindrische 
Umhülluni^'  g*'geu  Staub  geschützt  und  bildet 
selbst  einen  unten  durch  Lederstulpen  abge- 
dichteten lioblcvlinder,  in  welchem  sich  ein 
am  Wagengestell  befestigter  Kolben  befindet. 
I)er  ("yliniierrium  is(  unten  durch  die  am 
Kolben,  oben  durch  die  am  Gewichtscvlinder 
befestigte  Dichtung  abgeschlossen.  Der  KoIbeRi 
besitzt  7.v,i  \  Biihninpen,  vnn  wflchen  die  eine 
mit  der  PreL'lutf leitnug  und  dem  liingraum 
zwischen  Koile'ii  und  Cylinder,  dii»  andere  mit 
der  Saugleitung  und  dein  Baum  zwischen  dem 
unteren  Kolbenende  und  dem  Cylindeiboden  in 
Verbindung  steht  T^^t  der  Wagen  in  einen  mit 
einer  Preßluftbremse  ausgestatteten  Zug  einge- 
reihtk  so  tritt  die  PreflKift  durch  die  ecate 
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Kolbenbobrung  in  den  Kingraum,  drückt  gegen 
itma  obere  am  Cjrliader  DeflodUcbe  jDichtoog, 
hht  den  Cylinder  und  VM  aof  dies«  Weise 

Ü  B  ;  wird  der  Druck  iii  der  L.  itung  vermindert, 
SU  sinkt  der  Clünder  und  zitht  die  B.  an. 

Beim  Anscbluß  des  Wagen»  an  eine  Saug- 
bnmae  wird  einLeemu^  cm  onteren  Cjlinder- 
tdb  durch  die  svMte  Kolbrabohrung,  und  somit 
HD  Hel't  n  Of  wichtscyliDders  durch  den  Drur  lv 
dt-r  Auik'ului't  und  Lösung  der  B.  herbeigeführt ; 
iis  Einlassen  von  Luft  in  die  Saugleitang  hid 
itä  Anziehen  der  B.  tar  Folge.  Endlich  ist  in 
4«n  Süßeren  Gehäuse  eine  mittels  gewöhnlidii  ii 
üiiull  •  trit'bs  zu  Im'Wi'<,''  Ih1i'  Wellt-  ^'d^p-rt, 
mit  weicher  der  Gewichtscylinder  durch  Hebel- 
Übersetzung  und  Klinkeuvorrichtung  »;o  Ter* 
bunden  ist,  daü  das  Hebeu  des  ..Gewichts  zu- 
uichit  die  Lösung  der  B.,  bei  Überschreitung 
fines  bestimnit«n  Punkts  aber  die  Auslösung 
der  Klinke  und  das  Anxieben  der  ti,  dnn£ 
Nied«ramken  des  Gtinchts  tvr  Folge  bat  (En- 
pawring  1887). 

ni.  F  e  d  e  r  b  r  •  m  s  e  n.  Bei  den  Federbr«>msen 
vermittelt  ein  ■  Fi'di  r  die  Einwirkung  irgrud 
einer  meehaniscliea  Kraft  anf  das  fireuu- 
ITMtäng'o. 

Bei  <h'n  B.  von  New  all  ^virJ  di.'  Stuuinung 
einer  kräftigen  i  eüer  bei  angezogener  B.  durcn 
das  GestlBge  auf  die  Klötze  übertngm.  Dm 
£atbremsen  geschieht  durch  Zusammenpressen 
dM"  Feder  mit  Hilfe  eines  Zahngetriebes.  Die 
Achse  des  grööt-n'n  Kads  iiie>i's  Gt-triebos  .setzt 
sich  ab  Welle  längs  des  Wagendachs  fort  und 
kann  mittda  eines  Gelenkstfidis  mit  d«r  B.  des 
nächi^ten  Wagens  gekuppelt  wnl'  Ti 

Diese  B.  ist  kompliziert  und  imt  nur  auf  , 
finigen  englischen  Bahnen  Verwendung  ge>  ' 
fanden  (s.  Heusinger,  Handbuch  Bd.  III. 

iSne  der  Torangegebonen  B.  aahr  unlidM 
KAn«tn;ktion  ist  unter  dem  Namen  Voj^vob»  B. 
zur  AuiifUhrun^  gekommen. 

Die  Einri.  htung  der  kontimtieilioben  auto- 
aatisoben DampfbremM  von  Klose  ist  in  den 
Figuren  auf  Taf.  X  eniehtlieh  gema«ht. 

Eiuf  knifti<,'e  Feder  <p  (Fig-  "'kI 
v.  li  In  mir  dem  Bremsgestänge  des  Fahrzeug;» 
i  iivii  d.  ri  ][i>bel  H  und  die  Zttgttange  z  ver- 
bunden ist,  bewirkt  das  Anpressen  der  Klötze 
W  die  R&der.  Das  Lösen  der  B.  wird  mit  Hilfe 
•int-s  Danipfkulbi'ns  K  t'rn'i(  lit.  df.'^sen  Stange 
m  einem  Hebel  h  angreift,  der  mit  dem  Hebel  H 
entsprechend  verbunden  ist.  Solange  hinreichend 
gespannter  Dampf.  w  tdclnT  ausdcrHauptleitung  l 
durch  die  Zwt  ipicitung  iu  den  Cylinder  ge- 
langt, auf  dt  n  Kolben  drückt,  wird  durch  letz- 
teren die  Feder  9  mittels  des  Uebelwerks  xu- 
ttmmengepreCt  und  die  B.  ist  offen.  Der  Dampf 
bnn  der  gewöhnlichen  Dampfheizleitung  ent- 
nommen werden  oder  es  wird  fiiie  besondere 
L  itiiiig  angeordnet.  Der  Ablauf  des  etwa  vor 
dem  Kolben  sich  ansammelnden  Wassers  erfolgt 
4ttrch  das  Loch  i  (Fig.  3a),  wahrend  im  Cjlindw 
kondensiertes  W.tssiT  dun  h  den  Kondeosations* 
automaten  y  entfernt  wird. 

Die  Lokomotive  ist  mit  einem  I»aiupfeut- 
nalimeventil  R  (Fig.  1)  versehen,  welches  derart 
eingerichtet  ist,  daß  der  durch  daMelbe  strö- 
ni- tidi-  Dampf  auf  einen  l>>  stimmten  niedrigiTen  1 
Druck  als  den  Kesseldruck  (auf  3 — 4  at)  redu-  1 
«iert  wird.  I 

Der  Dampf  gelangt    durch   da.'?  Kohr  /,, 
(Fig.  l  ä)  und  das  Kolben  Ventil  e  nach  der  Hohr-  , 

StacyUepAdU  4«e  SiMMtahawMeu. 


leitung  /, ;  das  Kolbenventil  v  reguliert  selbst- 
thätig  den  Druck  in  dem  £otir  (  durch  die 
Feder  f.  welche  mitteb  des  Hebels  r  das 

Kolbt'iiv.  ntil  mehr  oder  w.  niu't  r  öffnet. 

Daä  Kohr  ist  mit  euieia  Niederscbraub- 
Ventil  als  Dampfabschluß  versehen,  für  den 
Fall,  als  die  Bremse  längere  Zeit  nicht  benutat 
wird. 

In  <li<'PudirleitungZ  ist  handlich  für  den  Loko- 
motivführer der  Wechselschieber  S  (Fig.  1) 
pingeschaltet. 

Der  Wechselschieber  (Fig.  I  o  h  c)  gestattet, 
durch  Stellung  seines  Handgriii'ü  die  Kommuni- 
kation der  Leitung  /  mit  ^,  oder  unter  Abschluß 
von  /,  die  Kommunikation  von  l  mit  der  Aus- 
strömung U  nach  Belieben  bertttstcdlen.  Auf 
der  Leitung  /  ist  ein  dem  Lokomotivführer  sicht- 
bares Manometer  M  angebracht,  welches  den 
in  der  Leitung  /  hfrrsc-henden  Druck  anzeigt. 

Die  Bohrleittt^  l  ist  von  dem  Schieber  S 
weiter  nach  dem  !raider  geführt  und,  fÜls  auoh 
die  Lokomotive  mit  einer  Bnin^vorrichtung 
versühi-u  wird,  mit  einer  Abzweigung  /,  für 
die  letztere  versehen. 

äoli  geb^^Bmet  werden,  so  läftt  man  den  in 
der  LeHnng  und  in  dem  Druckoylinder  befind- 
lichen Dampf  durch  OtTn^  ii  <  in>-.-i  auf  der  Loko- 
motive angebrachten  Veutiis  austreten.  Es  ist 
daher  erforderlich,  &lls  die  Dampfheizleitung 
als  Brenisleitung  benutzt  werden  soll,  die  Dampf- 
heizeinrichtung der  einzelneu  Wagen  so  zu 
konstruieren,  daß  beim  Brcnisi  ii  die  Kommuni- 
kation des  Ht'izkörpers  mit  der  Dampfleitung 
selbstthätig  unterbrochen  und  so  der  Dampf 
während  des  Bremsens  in  den  Heii^lindern 
zurtickgebalt»'n  wird. 

Hi.Mzu  dient  das  in  Fig.  6  dargestellte  Rück- 
schlagventil, durch  welches  im  Sommer  vermittels 
Ehuteisens  eines  StUokehens  Rohr  an  SteÜe  der 
Feder  di(^  Hr^izunfr  abg^ostrdlf  werden  kann. 

Die  Ltiituitg  des  letzten  Wagens  wird  mit  dem 
Schluß ventil  (Fig.  4  a  und  h)  abgeschlossen.  . 
Dieses  Ventil  dient  zon&cbst  als  äicherheitsventii, 
damit  der  Druck  in  der  Leitung  nicht  bfther  1^ 
beabsiiditigt  st'Mgi'n  kann  ;  es  dient  aber  auch 
gieichieilig  dem  FiilinT  als  Kuatrolle,  ob  richtig 
zu.sammengeku|>pclt  ist. 

Indem  der  Führer  den  Handgriflf  r  des  Re- 
duktionsvcntils  in  die  Stellung  r,  brin^,  wird 
die  KeduktionstVd' r  gesiiannt  und  der  Druck 
in  der  Leitung  erhöht ;  infolgedessen  öffnet  sich 
das  Ventil  e,  welches  durch  die  auf  bestimmten 
Druck  justierte  Feder  f  zufrebalten  wird,  und 
blast  ab;  da  das  Ventil  so  bcÄtluilleu  i«U  diiß 
es  nicht  ander>  angeschraubt  werden  kann,  als 
daA  seine  MQuduug  nach  der  rechten  Seite  zeigt» 
so  kann  dieses  Abblasen  Tom  FQhrer  gesehen 
wrrd*»n  Dn«  Veutil  c  kann  aneh  durch  den 
Hebel  g  gciirtnet  werden,  weiui  vom  letzten 
Wagen  aus  gebremst  werden  soll. 

Ist  der  Wagen  nicht  mit  der  Dampfleitung 
▼eibunden,  so  Kann  das  LOaen  der  B.  mittel« 
der  Spindel  erfolgen. 

Soll  diese  B.  von  jedem  Fahrzeug  aus 
zur  Wirknag  gebracht  und  somit  zugleich 
als  luterkommuuikationssignal  benutzt  werden 
können,  so  i.st  an  jedem  W;i^en  in  der  Dampf- 
leitiing  -  in  Ventil  einzuseli  ilrcn.  durch  welches 
diese  entleert  werden  kann.  Die  Öffnung  des 
Ventils  erfolgt  dureh  einen  Hebel,  web'hor  durch 
*dnc  au  ent.spreehender  Stelle  geffihrte  Handhabe 
gehoben  werden  kann. 
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Bei  längeren  Zilgen  wird  dieses?  Ventil  auch 
zugleich  benutzt,  um  die  EntWnin«;  r  Ihimpf- 
Icitung  beim  Si  hnellbrt  mst»n  zu  bt  s<  hli  imigen ; 
m  dieBem  Zweck  iüt  dasselbe  mit  einem  schwin- 
genden Hebel  versehen .  welcher  mit  dem  Kolben 
oder  Hebehv.  fk  d-  rart  in  Ahliängigkeit  gebnu-ht 
üt,  daß  bei  Bewegung  des  Kolbens  oder  Hebel- 
werks das  Ventil  in  enttpredieade  Th&tigkeit 
gesetzt  wild. 

IV.  Frik  tionsbremsen. 

Die  Frik  t  io  n  s-  inlcr  Re  ibun  gsbrem  sen 
beraheu  auf  dem  Priucip,  die  lebendige  Kraft 
dee  in  Bewegung  beflndliehen  Zugs  fttr  du 
Bremsen  derartig  zu  vorw'Tten,  daß  mit  Hilfe 
einer  auf  einer  Radachse  iest^itzenden  Friktions- 
scheibe eine  zweite  solche  Seheibe  in  Drehung 
Tersetzt  und  damit  eine  Kette  aufgewickelt 
beiw.  angespannt  wird,  wodurch  das  Ansiehen 
des  Breiii>g<'sfänges  erfolgt. 

Eine  solche  von  Mayer  konstruiirte  B. 
kam  in  Amerika  zur  Ausföhmng.  Der  Frik- 
tioiiMmMnl  dieser  B.  wird  nm  einer  Achse 
d«»  Tenders  oder  des  eritten  Wagens  ange- 
tri.duMi.  Di«'  Ki  tt-'  läuft  untt  r  di  iii  ;^':inzen  Z\ig 
fort  und  sind  die  BremR^estant,'»'  düi  einzelnen 
Bremswagen  mit  dieser  Kett<'  verbunden.  Ganz 
älinlicb  war  ursprünglich  die  Friktioaabremse 
Ton  Heborlein  eingerichtet, 

Bi'i  den  verbesserten  Priktionsbremsen, 
welche  gegenwärtig  hauptsächlich  auf  äekun- 
därbahnen  Verwendung  finden,  ist  jedes  brems- 
bare  Fahrzeug  mit  einem  Fiiktionsapparat  aus- 
gerüstet. 

Hierher  gehören  die  B.  von  Becker,  Hebcr- 
lein,  Schmid  und  verschiedene  elektrische  lYik- 
tionsbremsen. 

Die  Einrichtung  der  Beeker'soben  B.  be- 
steht in  folgendem: 

Auf  einer  schmiedeisernen,  parallel  zu  den 
Badachsen  und  in  der  Nähe  eines  Bäderpaars 
an  cwei  Hftngeisen  aufgehängten  Welle  sind 
.  gf^Hiißber  den  Badnri£ni  Friktransappante  be- 
festigt. [ 

Jeder  Friktionsapparat  besteht  ans  einer 
zweiteiligen  gußeisernen  Scheibe,  welche  auf  der 
vorgenannten  Welle  aufgekeilt  ist,  femer  aus  ! 
einem  hi>l/-  rnen,  am  äußeren  Umfang  mit  Eisen 
armierten  Bremsring,  der  konzentrisch  und  lose 
Uber  der  Scheibe  angebracht  ist  und  keilförmig 
in  selbe  einjjr-ift   Bei  entspr^fhi  nder  Senkung  : 
der  ll.-iugeistai  gelangt  der  siußire  Umfang  des  | 
Bremsrings  in  Beriinrung  mit  der  Lauffläche  | 
oder  dem  Spurkranz  des  Rads  und  wird  der  i 
Bremsring,  wenn  sich  das  Bad  in  Bewegung  I 
betindet,  dnnh  Friktion  in  rnidr-Iiun^'  v-t- 
setzt;  durch  den  Bremsring  wird  bei  dt  riJu  ljuiig 
auch  die  zweiteilige  Scheibe  samt  Welle  durch 
Beihung  mitgenommen  und  eine  an  der  Welle  1 
befestigte  Kette  auf  dieser  aufgewickelt.  Da  { 
die  gt-nanntc  Kette  mit  d'iii   Hi  •  insgestänge 
in  Verbindung  ist ,  so   werden  hienlurch  die  j 
Bremsklützf  angepreßt 

Sind  die  Klötze  lest  angezogen,  so  bleibt 
die  Wi-lle  mit  d^r  Kette  gleiibwit»  die  inneren 
Sfheibt'u  in  Buhe,  und  el 'ifi  t  der  von  d.  ii 
Jiädern  des  Fahrzeugs  norh  immer  anpetriebt-ue 
Bri'msring  olin«-  wcifiTf  Wirkung  solang«»  auf 
dtT  inneren  Srlieibe,  bis  dt-r  ganz»'  Friktion»-  j 
apiiarat  vom  B;tdunirang  abg«'zogt  ii  wird.  i 

Soll   die   B.   als   kontinuierliihe  cxler  als 
(iruppenbremse  dienen,  so  wird  eine  Kette,  mit-  j 
tels  welcher  das  Heben  und  Senken  der  Frik-  j 


tionsajipiirate  erfolgen  kann,  unter  rl. n  Fahr- 
zeugen über  Köllen  geleitet,  und  ein  jedes  Fahr- 
zeug, von  welchem  aus  es  möglich  sein  soll,  die  B. 
zu  oethäligen,  nüt  einer  HebeTorrichtung  Ter- 
sehen. 

I'amlt  wedir  durch  das  Bufferspiel  noch 
durch  die  seitlichen  oder  vertikalen  Schwan- 
kungen der  Fahrzeuge  eine  zufällige  Spannung 
I  der  Verbindiinpskette  erfolgen  kann,  ist  an 
jedfii)  I'ahrzeiig  unler  d«T  K«.ii>f«!chwelle  de?« 
l'nterirestells  eine  K II j>|ielsf aiif^'e  mit  eiiieiü  ver- 
tikalen Bolzen  drehbar  angebracht,  welche  uüt 
der  Kuppelst  ange  des  folgenden  Fahrzeugs  dnrch 
einen  noriyontiilen  Ridzen  verbunden  i^t  UnieT 
den  Kopfschwelleu  und  ;m  dem  iiuriz^talaleii 
Bolzen  der  Kuppelstangcn  sind  Leitrollen  au- 
geordnet, tiber  welche  die  Zugkette  gefllbrt 
wird. 

Die  komplizierten  K^  fti'nktrppelungen  und  die 
rasche  Abnutzung  der  einzelneu  Teile  haben 
I  bewirkt,  daß  diese  B.  heute  fast  voUstindig  suOer 
Gebrauch  gekommen  ist. 

Pttr  Nebenbahnen  hat  die  rerbesserte 
Heberlein  - B.  aus^'ebr«itef Verwendung 
gefunden  (Fig.  <t69,  370,  371).  Ijei  der  kouti- 
nuierliehenHeberlein-Brcmse  wird  eine 
Friktionsrolle  h  gegen  eine  auf  der  Radach «e 
des  Fahrzeugs  aufgekeilte  Kollea  gesenkt.  \  un 
der  Nahe  der  K«dle  h  läuft  eine  sich  schrauben- 
förmig aufwickelnde  Gallc'schc  Kette  auf  die 
Übersetinngsrolle  c,  an  deren  verMngerCer  Nabe 
einn  7wpite  r; alle' sehe  Kette  befestigt  ist.  welrhe 
an  der  Zugstange  des  Bremsgestänges  augreilt. 

Das  lieben  und  Senken  des  Friktionsappa- 
rats  erfolgt  durch  eine  an  der  Stirnseite  des 
Fahrzeugs  angebrachte  Hebestange  n  mittels 
piner  über  den  ganzen  Zug  gehenden  und  durch 
Köllen  geführten  Leine.  Die  Hebestange  h  greift 
am  lingeren  Arm  des  Winkolb<>bels  p  wj  die 
Stange  «,  welche  am  kärtwen  Ann  nm  p  an- 
greift, faßt  mit  ihrem  antfem  Ende  den  Rah- 
men f,  der  diirrli  Tliitij,'!  las«  heti  //  arn  Unter- 
gestell des  Fahrzeugs  aufgehängt  ist  und  den 
Köllen  b  und  e  als  Lager  dient. 

Das  Spannen  und  I-oslassen  der  Leine  g<^- 
schieht  durch  einen  an  der  Lokomotive  ange- 
bracht'ii  Breiii.>.haspel,  der  entweder  mit  d.T 
Hand  bedient  wird,  oder  als  Dampfbaspel  ein- 
gerichtet ist.  Jedes  Fahrzeug  hnt  an  beiden 
Enden  sein  eigenes  Stadt  Bremsletne  mit  Kap- 
pelungshaken. 

Der  an  der  Hebestange  angehrai  lit«'  Hand- 
griff 0  und  Versicherangsring  l  haben  den  ZweclE, 
die  B.  des  betreffenden  Flabneugs  beim  Ran- 
i:,'ier>  n  offen  zu  hnltfn  ntid  die  sonst  selbstthatige 
Wirkung  auszuselilieWn;  er  dient  aber  auch 
zur  Bedienung  der  B.  von  der  Hand  aus.  Vm 
zu  bremsen,  wird  der  Haken  des  UandgriflK  o 
ans  dem  Bing  herausgehoben  und  die  Hebe- 
stange n  langsam  hembgelassen ;  um  zu  ctii- 
bremsen,  wird  der  Haken  des  Handgriffs  <» 
wieder  in  den  Ring  J  eingehängt.  Di«'  gegen- 
seitige Stellung  des  Hanngriffs  und  des  Kiniyrs 
ist  eine  solche,  daß,  im  Fall  die  Bremsapparat^- 
der  Fabr/'  iii.'f  kmitiiniieili-h  VMrhiin«h>n  simi. 
beim  Spannen  tier  Lvm>'  der  King  von  selbst  aus 
den)  Ilaken  lienuisfällt.  wodurch  die  kontinoi(*r- 
liohe  I>  Ii.  nung  der  Bremse  erm«>glicht  wii  d 

1».  r  iJj  eHisdrnek  kann  durch  i>assende  Wuhl 
des  (iowichts  q  iiii  l  <ie>  \  ■  rnäitnisses  der 
Kollendurcbmesser  für  jedes  Fahrzeug  entspre- 
chend bemessen  werden.  Sobald  die  BremsUStsc^ 
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fnt  angezogen  sind,  gleitet  die  RoUe  a  ander  |  SehrftnbenradbremspanteneheidetsichTon 

festgestellten  Rollf  h  soliingt^  vorüber,  bis  das  |  den  vorgenannten  Friktionsbremsen  dadurcb, 

Fahrzeug  zur  liuhe  Jiommt  oder  die  B.  durch  '  daß  das  Anzielien  der  Brenjskiötze  nicht  uü- 

Abxiehen  des  Rahmens  e  gelöst  werden.  mittelbar  durch  (Jie  Friktionsrollen  bewirkt. 

Die  UebestaDge  H  ist  an  iliram  oberen  Ende  sondern  mit   letzte  ren  ein  Scbraubi'iibrcin''- 

iwe  efaier  Conlime  an  einem  Wfnlrelbebel  t  anf-  apparat  bethätigt  wird,  durch  welchen  «ias  Aa- 

^•hänirt     D.is  »  in.'  Ktult-  von  ,<  ist  an  einem  ^sieben  d^r  Hn  rnsklritzf  erfolgt, 

iuen  Bock  befestigt,  der  eine  EoUe  r,  tiigt;  Diene  £im-icbtuug  bietet  gegenüber  der- 


Fig.  8Ö9. 


da.s  andere  Ende  von  s  trägt  eine  zweite  Rolle 
r,.  Wird  die  \.>'m\  «i-lcheum  di''  h -id.  n  Rollen 
entsprechend  geäcbluugen  ist,  nuciigflassen,  .«o 
gehtr«  vnd  imt  ihr  der  Hebel  s  und  die  Hebe- 
«tnnfre  nach  unten  und  dir  IV  tritt  in  Thäti^- 
kttit.  Durch  Spannen  der  Li  ine  werden  die 
Bremsappaintt^  außer  Thätigkeit  gesetzt. 

Die    Scbmid'sche  kontinuierliche 


jenigen  Ton  Heberlein  den  Vorteil,  daß  die  Frik- 
tionsrollen außer  Eingriff  ^.'i  bra ')it  w.'ni.  ii  kön- 
nen, sobald  die  geeignet**  Anspannung  der  B. 
erreicht  ist,  da  das  Schraubenrad  aaehdannin 
der  erlangten  Stellung  verbleiben  kann. 
I       Wälirend  bei  der  Becker-  und  Heberlein-B. 
I  die  Räder  der  LT'  bi  .«nisten  Fahrzeuge  entgegen 
I  der  Fahr  hebt  uug  nicht  gehalten  sind  und  ein 
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Strecken  des  Zugs  iufolge  der  Bufferwirkung 
oder  ein  Rückswärtsrollen  auf  einer  Steigung 
nii  ht  verhindert  wird,  bleibt  diese  IJ.  für  jede 
Fahrrichtung  geschlossen.  Bei  den  vorgenannten 
zwei  Bremseinrichtungen  müssen  die  Brenis- 
ketten  erst  beim  Rückwärtsrollen  in  verkehrter 
Richtung  aufgewickelt  werden,  bis  ein  Fest- 
bremsen auch  in  dieser  Richtung  erfolgt. 

Die  Konstruktion  der  Schmid'schen  B.  ist 
in  den  Fig.  372,  37;{  und  374  dargestellt.  Der 
als  Antriebsmotor   benutzte  Friktionsapparat 


Schraubenradbremsapparat  bildet.  Dieser  ist  an 
dem  Untergestell  des  Fahrzeugs  befestigt. 

In  dem  Cylinder  h  befindet  sich  der  Brenis- 
mi'chunismus,  bestehend  aus  Schnwke  1  ( Schraube 
ohne  Ende),  Schneikenrad  m  auf  der  Achse  m, 
sowie  auf  derselben  Achse  sitzend  die  Beibungs- 
kuppelung  o,  o,  und  o«.  Der  Teil  u  steckt  lose  auf 
der  Achse  n  und  bildet  zugleich  eine  Ketten- 
trommel, an  welcher  die  starke  Bremskette  E 
hängt.  Hingegen  ist  o,  auf  der  Achse  ti  fest- 
gekeilt und  0,  steckt  verschiebbar  auf  einem  in 


1  :  90 


Fig.  87». 


-                 -l'J^      g-  —  

r  t^ql 

— wgBB^sitm 

....                                 V  V  V  »'1 

-1 

^  Li 

Fig.  379. 


Fig.  374. 


besteht  aus  zwei  Keilfriktionsrollen,  welche  auf 
ihrer  Peripherie  Ineinander  eingreifen. 

Die  Rollo  a  ist  auf  einer  Achse  des  zu  brem- 
senden Fahrzeugs  befestigt  und  dreht  sich  mit 
dieser.  Die  Rolle  h,  welche  nicht  nur  Keilfrik- 
tionsrolle ist,  .sondern  zugleich  auch  das  Ketten- 
rad d  bildet,  ist  in  dem  am  Untt-r^estell  des 
Wagens  befestigten  Rahmen  c  freischwebend 
aufgehängt.  Über  die  Rolle  b,  in  die  Ketten- 
nüsse d  eingreifend,  ist  eine  endlose  Kette  e 
geschlungen,  die  ein  zweites  kleineres  Kettenrad 
f  umfaßt ,  welches  das  Antriebsrad  für  den 


die  Achse  eingelegten  Keil.  Die  drei  genannt<>n 
Kuppelteile  greifen  mit  ihren  ringförmigen  Kt*il- 
rippen  ineinander  und  bilden  die  Reibunjjrs- 
rtmaic.  Die  Größe  der  Reibung  ist  abhängig  Ton 
dem  Gewicht  p  und  der  Hebellänge  o.  Es  Kann 
deshalb  durch  das  Gewicht  p  die  Kraft  l>e- 
stimmt  werden,  mit  welcher  nwn  bremsen  will. 

Wird  der  dreiarmtge  Hebel  t  genügend  ge- 
senkt (Fig.  374),  so  kommt  die  FnktionsroUo  h 
mit  der  Rolle  a  in  Kontakt,  die  Rolle  /"beginnt 
sich  zu  drehen,  es  wird  hierdurch  das  Zahn- 
rad Mi  in  Bewegung  gesetzt;  gleichzeitig  geht 
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die  Stange  m  nach  links,  das  Gewicht  p  beginnt 
m  ginkeiif  d«  da«  Ende  des  Hebels  v  in  der 
Cooline  Ton  «  frei  wiH ;  die  Bdbungskuppelung 

0,  drückt  den  T^i!  o  nni'li  links,  düs  (i.'wi'  lit  /> 
preßt  die  KuppeluDgi>teüt%  welelie  nun  itucii  in 
Kotation  gelangen,  aneinander  und  endüch  wird 
die  K«tte  £  aaf  der  m&he  von  o  aofgewick«tit, 
mwi«  di»  Bremwuggtange  angezogen. 

r>un  li  die  Art  der  Anbringini^'  der  I/eitrolle 
ft'  au  dem  Gabelhebel  x,  dessiu  Drehungsachse 
Sfhr  nahe  der  Rollenachse  von  ?*'  liegt,  wird 
eine  Selbstabwindung  der  Friktionsrolle  h  be- 
wirkt, ohne  hierdnrcTi  die  B.  tu  lösen.  Sobald 
CMiilirh  »{■■r  Zii','  ;in  der  Rolle  E  eine  gewisse 
Größe  erreicht,  wird  die  Rollet',  welche  an  dem 
oberen  Ende  des  H>  )»4s  z  mittels  ihrer  Achse 
gelagert  ist,  nach  rechts  gezogen  und  das  iweite 
Ende  des  Hebels  r.  nach  links  gedreht ;  dadurch 
wird  das  Abziehf  ii  d^  r  Friktions rolle  h  vmi  (t 
mittels  der  Verbiuduogsstaage  y  bewirkt,  und 
Solle  fr  and  mit  dieser  das  2Shnnd  m  gelangen 
lum  Stülstaud. 

Der  Hebel  r  und  das  Gewicht  p  wird  jo^iot  Ii 
bei  der  kleinen  Bewegung  des  Hebels  n  ver- 
Diöge  des  Spielraoms  In  der  CouUsse  noch  nicht 
gehoben,  tind  bleibt  somit  <fie  Beibtingskuppe- 
lung  und  dir  B.  Er*"^i'hlo-st'ii.  Krst  bei  weiter>-m 
HcDKen  dfs  iiebt'b  t  schiebt  das  Coulisspnende 
von  «  den  Hebel  c  nach  rechts,  wo<|iin  h  das 
Oewieht  p  g^hobf^n,  die  Reibungskuppelung 
aaseinanderg-  /.og'  ii.  die  Kette  E  znm  Abrollen 
gebracht  und  dii>  15.  pdiist  wird  Tn>-<'-  Kiii- 
richtung  gewahrt  dm  Vorteil,  da£>  \>>  'i  -luhalten- 
dem  Bremsen  der  Antriebsmechruiismus  stille- 
stehen kann  und  die  beweglichen  Teile  möglichst 

feschout  werden.  Mit  der  Leine  kann  die  Holle  b 
h  zu  läner  gewissen  Grenm  abgesogm  werden, 
ohne  die  B.  zu  lösen. 

Die  Bedienung  der  B.  gesehieht  in  fol- 
gender Weise.  Über  den  Wag^ndärhf  rn  di-s  Zugs 
oder  auch  unter  den  Wagen  irt  Köllen  »■  geführt, 
läuft,  wie  Fig.  :M2  zeigt,  eine  Leine,  welche 
die  sMDtliohea  Bremsappante  eines  Zugs  mit- 
«inaiMler  terbindet  und  bis  zu  einem  auf  der 
Lokomotive  oder  im  Gepäckwagen  angebrachten 
Raspel  reicht,  mitt^-ls  welchem  die  Leine  an- 
grspaiint  oder  nachgelassen  werden  kann.  Durch 
^'achhissen  der  Leine  werden  die  Bremsapparate 
in  Thätigkeit  gesetzt;  durch  Anspannen  derselben 
konmii'n  di>-  Friktionsroih  n  zuiia»  h>t  iiußer 
Benihr;mg,  das  Weiteranspannen  lüst  die  B. 
Wibrend  der  Fahrt  ist  die  Hremsletne  leicht 
gespannt  nnd  sind  dadurch  alle  Bremsapparate 
außer  Wirkung  gehalten.  Wenn  gebremst  worden 
soll,  so  wird  am  Haspel  der  Sjk  i  rkegel  ausge- 
hoben, die  gespannte  Leine  rollt  ab  und  werden 
die  Bremsgesfänge,  berw.  die  Bremsklötze  in 
der  vorher  beschriclM>nt  n  W.  isi^  angezogen.  Soll 
die  B.  geöffnet  wiidtii,  so  wir«!  die  Urenisleinc 
ganz  angespannt,  das  Gewicht  p  in  di«'  Höhe 
gelioben  and  die  Reibungskuppelung  im  Brcms- 
cjlinder  ausdnandergezogen ;  die  Brennkette  E 
rollt  ab  und  di»'  H  ist  geöffnet. 

SoU  wenig  Bninski-aft  orzeugt  werden,  so 
dürfen  die  Friktionsrollen  6  und  a  nur  ganz 
knrse  Zeit  in  Kontakt  bleiben. 

Im  allgemeinen  ist  «n  den  Torbe^ichriebenen 
Friktionsbremsei)  FnV"ndes  zu  bcm'  iL  n: 

1.  Die  Bedi»'niuig  dieser  B.  erfordert  vom 
Bremspersonal  große  riesehiekUehktHt,  uro  ein 
rtihiges,  stoßfreies  fir-  in^'^n  zu  erzielen. 

Durch  Summierutig  dtT  fJoibuugswiderstünde 


in  d' r  Hn  iuslriumg  wird  bei  raschem  Ablaufen 
der  iiremsleine  von  dem  Haspel  leicht  ein  un- 
gleichmäßiges  Bremsen  der  cinsdnen  Fahnseage 

ein  triften. 

2.  Die  Regelung  der  Gt'.^chwindigkeit  in 
längeren  Gefällsstrecken  ist  si  Iiuit  zu  erzielen 
und  konmien  bei  andauernder  Breinewirkong 
leicht  einxelne  Rider  cum  Schleifen.  (Dieser 

riitd'-taiid  soll  Ih'I  dcf  Si  liii>i<rs'  h>  n  Sclirauben- 
bfi'msr  dun  h  di<'  srjb.srrhat i^'o  Ausrückviirrich- 
ttiiiL'  viTiiii>'di'n  werden.) 

3.  Die  Wirkung  der  B.  i'-t  von  der  Be- 
schaffenheit der  aufeinandergkiteaden  Flächen 
d<T  Ftiktionsscheiben  abhängig,  worüber  das 
Bremspersonal  nicht  fortwährend  unterrichtet 
sein  kann. 

Insbesondere  kann  die  Funktionierung  dieser 
B.  durch  Eis  und  Schnee  beeinträchtigt  werden. 

4.  Bei  längeron  Ziu^en  (über  5 — 6  Wagen) 
muü  verzichtet  werden,  diese  B.  als  konti« 
nvierticbe  B.  zn  gebrauchen,  da  dann  die  Be- 
dienung dersf'lbi'ii  infolp'^  d^r  wachsenden  R^m- 
bung  der  Leintu  uuf  d»'U  Führungen  Schwierig- 
keiten verursacht. 

In  solohon  Fillen  erscheint  es  sweckm&ßtger, 
diene  B.  als  Oroppenbremsen  lu  Terwenden. 
wobei  rinn  WacTfntrnippf  von  dfr  Maschine  und 
eine  zweite  «iruppe  vom  l<  tzt»>n  Wagen  bedient 
wird. 

5.  Diese  B.  treten  nur  in  Funktion»  wenn 
die  Fahrzeuge  in  Bewt  -^imfr  sind. 

Bei  den  elektrisclii-n  15.  dieser  HrupjM? 
wird  das  Anlassen  und  Ali.stellen  des  Brems- 
motors  nicht  mit  Hill''  i  iii<»r  Zugleine,  wie  bei 
den  B.  von  Heberlein  und  Schmid,  sondern 
mit  Hilfe  einer  elektrischen  Leituiij,'  be- 
wirkt. 

Die  ersten  Versuche,  Bremswirkungen  mit 
Hilfe  des  dektrisehen  Stromn  zu  enielen,  wurden 

von  .\mbf^rirfr  im  .Talir  1H53  aus'pi'fiihrt. 

Im  Jahr  lötiü  konstruierte  Achard  eine 
B.,  deren  Wirkung  auf  elektrischem  Weg  ver- 
anlaßt wnrde  und  bei  welcher  die  Übertragung 
der  lebendigen  Kraft  des  Zugs  auf  die  B.  wareb 
Friktionsscheiben  erfolgte. 

f^ine  Achard'sche  B.  verbesserter  Kon- 
struktion wird  auf  der  französischen  Ostbahn 
und  der  französischen  Staatsbabn  seit  längerer 
Zeit  probeweise  angewendet.  Die  Einrichtung 
di<'-.  r  B.  ist  folgendf;:  In  derNäh'-  dt-rWagfii- 
achscn  sind  in  Zapfen  drehbare  Elekfromagnete 
mit  scheibenartig  ausgebildeten  Polen  am 
Wagenuntergest^ll  pendelartig  aufgehängt.  So- 
bald der  von  einer  auf  der  Lokomotive  befind- 
lichen Dynamomaschine  gelieferte  elektrische 
Strom,  welcher  durch  eine  elektrische  Leitung 
den  Elektromagneten  sugefabrt  wird,  cirkuliert, 
werden  die  Polscheiben  p  n  dir  Wagenachsen 
gepreßt  und  hierdurch  in  Umdrehung  versetzt. 
Dadnr.  1,  wird  I  iiir  Kette,  welche  mit  einem 
'■  Hude  mit  dem  Bremsgestänge  rerbanden  ist, 
I  aiifgowiekdt,  bezw.  angespannt  und  so  das  An- 
zi'di.n  d'"T  B.  bewirkt.  Die  S'fiirkr  d^s  .'Ickfri- 
sehen  Stroms  und  damit  die<ir(*lV'  dt  r  Hn  tu^- 
wirkung  kann  durch  Steigerung'  "di  r  \  crmin- 
demng  der  Umlaufzuhl  der  Dampfmaschine, 
I  von  welcher  aus  der  Antrieb  der  D.viiauio- 
.  masehino  erfolgt,  reguliert  werden.  N«'  !i  di  n 
vorlifjreiiden  Berichten  hat  sich  die  B.  gut  be- 
w.iiirt  Vergleichende  Versuche,  welche  mit 
dicker  B.  und  anderen  durehgehi>nden  B.  ( West- 
inghouse,  Wenger,  Hardy)  angestellt  wurden. 
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liftben  in  betreff  der  Schnelligkeit  der  Wirkung, 
sowohl  rQflkdchfUch  des  ^xiehens  als  des 

Lüsens  der  B.,  zu  Gunsten  d-r  >l<ktris(  heu  B. 
entschieden.  N»;ut'rer  Zeit  wurde  von  Achard 
eine  Einrichtung  entworfen,  durch  welche  seiner 
B.  eine  selbsttlmtige  Wirkung  verliehen  werden 
soll.  Diese  Einrichtung  ist  kompliiiert  und  ist 
d-r/A-U  ni'ht  bekannt,  ob  dieselhe  piftktischfl 
Verwendung  gefunden  hat. 

V.  S  c  h  a  1 1  w  e  r  k  s  b  r  e  ui  s  e  n.  Bei  dieser 
Gattung  B.  wird  ebenso  wie  bei  den  Friktinu.s- 
brenisen  die  lebendige  Kraft  des  Zugs  für  diu» 
Bremsen  desselben  ausgenutzt,  iiml  untei-scheiden 
sits  sich  von  den  jetztereu  dadurch,  daß  die  Knift- 
ftbertragung  nicht  dareh  Friktionsseheiben, 
8ond<M-ii  diirrh  f'\n  Sc!iaU\vr-rk  crfnl^t 

Auf  der  L'liicago-Iiuriiugtuii-Iiuiiicv-Eisen- 
bahn  wurden  im  Jahr  1880  vergleichende  Ver- 
sache  mit  versohiedenen  durchgehenden  B.  aus- 
geführt, wob«  auch  eine  Ton  Park  konstruiert« 
elektrische  Srhaltwerksbremse  i  i  piMl.t  wurde. 
Wölche  die  um  lisleheud  beschriebene  Kiunchtung 
hatte. 

Am  Wageugestell  ist  eine  sußeberne 
Trommel  aufgehangen,  vermittels  welcher  eine 

mit  dem  Brciu-u'''stiiii^'i'  in  Vfrbiiidiiii^  stallende 
Kette  aufgewuudeu  werden  kann.  Eine  iSperr- 
klinke,  welche  durch  einen  auf  der  Wageuachse 
befestigten  Exn  nt.  r  ]ifw.  <,'f  wird,  kann  mit  einer 
seitlich  au  d»  r  Trommel  angebrachten  Zahnung 
zum  Eingriff  gebracht  werden.  Deu  elektri.schen 
Strom  liefert  je  nach  Bedarf  eine  auf  der  Loko- 
motive beflndfiche  Dynamomaschine,  deroi  An- 
trieb von  einer  fbendort  aufgestellten,  kleinen 
Dampfmaschiue  aus  erfolgt,  und  wird  derselbe 
je  nach  der  Stellung  eine.')  durch  den  Lokomotiv- 
fährer  bedienten  Kommutators  auf  zwei  ver- 
schiedenen Wegen  längs  des  gnnzen  Zuf^  bis 
zum  If'tzti  II  Bremswageii  ^rh-lrat ,  aber  Immer 
durch  die  diiite  Leitung  im  Dynamomaschine 
zurfickgeleit^t. 

Ein  Kabel,  welches  von  der  Lokomotive  aus 
laings  des  ganzen  Zugs  nach  rückwärts  läuft 
und  von  Wagen  zu  Wagen  durch  eigene 
Kuppehingen  verbunden  ist,  enthalt  die  drei 
erforderlichen  Elektricitätsleitungen. 

Durchlauft  der  elektrische  J>trom  den  pfstrn 
uud  dritten  Draht,  .so  fallt  die  Sperrkluikr  ui 
die  Zahnung  ein  und  die  Kette  wird  aufge- 
wunden, da  der  Kilckgaug  der  Trommel  durch 
eitle  zweite  Sjjerrklinke  gehindert  »st. 

Bei  der  \  ut'  rlirrrl/uiiLT  d'  >  Stroms  kiMiimt 
die  erste  Sprrtkliük-.'  wn-diT  uu -«t  Kaigrill,  uud 
die  zweite  Klinke  erhält  die  Trommel  in  der 
erlangten  Stellung,  so  daß  die  B.  angezogen 
bleibt.  Läßt  der  LokomotivfQbrer  dann  den 
Strom  die  zweite  und  dritf-  I.-iriaiu'  Innh- 
laufeu.  so  wird  au<  Ii  die  zwi-it.'  Kiinlve  ausge- 
hoben und  die  Ii.  öirwt  sich,  indem  die  Kette 
von  der  Trommel  abläuft. 

Die  damaligen  Versuche  ergaben,  daß  bei 
Züg<  u  mit  lose  gekuppelten  W.tgcii  nur  mit 
d'  f  l'ark'schen  B.  das  mit  lieltigen  ."^toik-n  ver- 
bünd.ne.  sogenannte  Auflaufeii  di-r  Wagen  ver- 
mieden wurde,  iodeui  mit  di'  -.  r  Ii.  die  Brems- 
wirkung bei  allen  Wiigcii  gb  i.  hzeitig  «  tzielt 
wurd»' 

VI.  Bei  den  B  u  f  1' e  r  b  r  v  ni  s  .  n  wird 
ebenfaUs  die  lebendig«  K mir  d>  s  Zugs  für  den 
Bp  iii^zwi  rk  ausgi.  nut/t.  Wird  bei  eiie  ni  in  \  <>r- 
war^^bt^Vlg^ng  betindlii  In  n  Zug  nur  ein  au  der 
Zugspitze  befindliches  Fahrzeug  (Tender,  Loko- 


motive! gebrsmst,  so  werden  die  BufTer  der 
nachfolgenden  Fahrzeuge  mit  einer  gewissen 
K  raft  aiieiuaridergepreßt. 

Bei  einer  entsprechenden  Verbindung  der 
Buffer  mit  dem  Bremsgestäuge  der  Wagen  hat 
das  Zusammendrücken  der  Buffer  das  BnoMA 
der  Wagen  zur  Folge. 

Nachdem  schon  vorher  von  B  u  r  ii  e  1 1  utid  von 
Stopbenson  solche  Bremskonstruktionen  aus- 
gefäbrt  wurden,  kam  int  Jahr  186S  ttne  von 
Kien  er  konstruierte  Bufferbremse  auf  der 
Semmeringbahn  versuchsweise  zur  Verwendung. 

Es  haben  sich  hierbei  jedoch  verschiedene 
I  Nachteile  eigeben.  Die  Wirkung  der  B.  war  iwar 
I  kräftig,  sie  madite  sieh  aber  dureh  den  ganzen 
Zug  nicht  gleichmäßig  geltend  ;  sondern  war  bei 
den  vorderen  Wagen  starker,  al>  bei  den  rück- 
wärtigen. Bei  einem  kräftig.  r.  n  Anziehen  der 
Tenderbremse  erfolgte  das  Feststelleu  und  damit 
dM  Schleifen  der  Wagenräder  und  war  der 
Lokomotivführer  häufig  genötigt,  bei  derXbal- 
fahrt  Dampf  zu  geben,  um  den  Zug  wieder 
ins  Rollen  zu  bringen.  Aucli  beim  liangieren 
der  Züge  ei-gabeu  sich  mannigfache  Anstände. 
Nach  diesen  ungünstigen  Eruhriuureu  wurd» 
seiir  h.ild  v(>ti  einer  weiteren  T«rweiMiingdi«W'r 
B.  itbgesrauden. 

Eii)i  von  Guerin  konstruierte  Bufferbremse, 
welche  derart  eingerichtet  war,  daß  bei  dem 
Überschreiten  einer  gewissen  Normalgeschwin- 
digkeit da.-:  Uremseii  selbstthätig  erfolgte,  und 
welche  ferner  auch  das  Eaugieren  anstandslos 
gestattete,  wurde  wwA  einem  Probejahr  «üf 
französischen  Bahnen  eingeführt. 

Die  Railroad  Gazett<>  (Jahrgang  1885,  Juii) 
berichtet  über  Vei-suche,  welche  mit  der  ßuffer- 
bremse  der  American  Brake -Gesellschaft 
(St.  Loub)  durcbgefOhrt  wurden.  Bei  dieser  B. 
sind  Centrifugah>  giilatoren  mit  deuWag'  iiachsen 
in  Verbindung  trel»rai  hf,  welche  zur  Vermei- 
dung der  Anstämle  lieim  lüngieren  das  An- 
ziehen der  B.  infolge  Eindrückens  der  Buffer 
er.st  bei  Geschwindigkeiten  über  2.7  m  pro 
Sekunde  zulassen 

Eine  von  Bode  keiiistruierre  Bufferbrem.se, 
hei  welcher  die  Verliindmig  der  Buffer  mit 
dem  Bremsgestänge  durch  Drehung  eines  Hebels 
aiisgescbalt/i^t  werden  kann,  wird  iu  der  Zeit- 
schritt  de'^  Vereins  Deut.scher  Ingenieure  (Jahr- 
gang 18tiüj  beschrieben.  Diese  B.  wurde  ver- 
suchsweise  von  der  Compa^niia  Generale  d«t 
Irimwnvs  a  Vapore  in  Turin  angewendet, 
uurauf  dt-r  Gesellschaft  vom  Ministerium  ge- 
stattet wurde,  mit  der  Bode'schen  B.  ausge- 
rüstete Züge  von  fdnf  Wagen  mit  ^  km  pr» 
Stunde,  Züge  mit  sieben  Wagen  mit  16  km  pro 

Stunde  verkeiir.  ii  /n  l.(-s,  ii 

In  der  Kaüroad  Gazette  vom  23.  Muri  lJv>7 
wird  elf.  nt.illt  Olwr  eine  Bufferbremse,  die  so- 

Senauutc  Manomatik bremse  berichtet.  Bei 
ieser  Konstruktion  soll  auch  die  automatische 
;  Wiikui;^:  d'  r  IJ  b- i  Ziij>i r.  iiiiungen  eintreten. 
Zur  \  ermeidung  des  uiilKabMt  htigten  Bremsen» 
beim  Verschieben  ist  eine  selbstthiitiL' •  Sperr- 
,  vorrit  lituiig  angebracht.  Es  dürfte  jedoch  aui-h 
!  diese  B.  von  den  haupt.>>ächlichsten  Mängeln  der 
Buirerbivmsen  nicht  frei  sein. 

VII.  Luftdruckbremsen,  das  sind 
\  bei  wt  ldieu  der  Bremsmotor  durch  gepreßte 
Luft  in  J!'  V.  i^tinL'  gesetzt  wird. 

Bei  ,ill4  ii  denualeu  in  Verwendung  betind- 
j  liehen  Systemen  von  Luftdruckbrsmsen  befindet 


Digitized  by  Google 


Bremsen 


m 


sich  auf  der  Lokomotive  ein.'  mit  Dampf  bi  - 
triebenc  Luftpumpe,  ein  Keservoir  ^um  An- 
sammeln der  gepreuteii  Ltlft  und  ein  Brems- 
fentil,  welch«s  die  den  guuen  Zug  entUog 
führende  Haaptrohrleitong  entweder  mit  dem 
n<  ervoir  o(!>  r  mit  der  liiOeren  Luft  in  Ver- 
biaduog  avui. 

Zar  Verbindung  der  Leitni|g»rohre  der  Fahr- 
zeuge unterciiuiiui' r  dienen  biegsame  Schliuehe 
uüt  lösbaren  Kupp«'lungen. 

Von  der  Hauptleitung  führt  unter  jedem 
bremsbaren  JTahrzeug  eine  Abzweigung  zu  dem 
an  demselben  angebmchten  Bremsmotor,  zumeist 
ein  Cylinder  mit  Kolben.  Die  Kolben,  welch«  mit 
dem  Bremsgestäni^e  verbunden  üind,  vermittvlu 
durch  den  auf  sie  ausgeübten  Luftdruck  das 
Anziehen  der  B. 

Die  Ltiftdruckbrem^ra  werden  mit  Rtteksieht 
auf  ihre  Wirkuiijr-w.is.  in  lüri-kr  u  irk.  nde 
and  in  selbst  t  hat  ig  w  ii  l^t  iiii  i  unter- 
schieden. 

Bei  den  direkt  wirkenden  Lul'tdruck- 
bremfiMi  sind  wibrend  der  Fahrt  oad  in  unge- 

lipiK-tiiM  Zu-taiid  ITiiuptleitun^  und  Brems- 
cyhnder  imt  dt  r  auberen  Luft  m  Verbindung; 
SOJl  gebremst  werden,  so  wird  diese  Verbindung 
vom  Lokomotivführer  mittels  de»  Breni.sventils 
aufgehoben,  dagegen  das  Keservoir  der  Loko- 
niotiv.'  luir  lii  r  Hauptleitung  in  Verbindung 
gesetzt;  hierdurch  strömt  den  Brein>apparaten 
gepreßte  Luft  zu  und  es  wird  das  Anziehen 
der  Bremsen  bewirl\t,  I>;i^  LnsiTi  ii<T  B.  ge- 
s<:>hieht  durch  Absjierrung  des  Luftreservoin: 
und  Verbindung  der  Han|»tleitung  mit  der 
äußeren  Luft. 

Nach  diesem  Prindp  war  die  KendalTsche 
Bremse  ausgeführt,  w.  lrhf  Ende  der  Si  f-bziger- 
jahr"  auf  engli-'  h«n  Lialmeu  zur  Anwendung 

Bei  dieser  B.  ist  der  mit  Manometer  und 
Sidierbeitsrentil  anj^ertistete  LuftbehUter,  wel- 
chen drei  oinfai  Ii  wirkriiil.  I'innpen  mit  kom- 
primierter Luft  speisen,  nicht  auf  der  Loko- 
motive, sondern  auf  einem  besonderen  Wagen 
angebrarht. 

Am  Untergestell  jedes  Bremswagens  ist  ein 
;:iir..  i  .-rner  Cylinder  befestigt,  welcher  zwei 
Kolben  besitzt,  deren  jeder  mit  dem  zu  einer 
Achse  gehörigen  Bremsgestiinge  vi-rhunden  ist. 
Bei  oftener  B.  l»  fimi-  n  >ich  die  Kolben  im 
mittleren  Cylindci ti  U,  in  welchen  ein  Abzweig- 
ruhr der  Hauptluftleitung  mündet.  Bei  otfeiier 
B.  ist  die  Verbindung  des  Luftbebäiters  mit 
der  unter  dem  Zug  forlirefahrten  Hauptrofar- 
leitung  (Luftleitung)  'h:r<'h  nni-n  T>n  ;w "trhabn 
abgesperrt  und  kommunizieren  bei  dieser  Hahn- 
stellijug  Rohrleitung  und  BremsscyUnder  mit 
der  Aui^enluft. 

Durch  entsprechende  Drehung  des  Brems- 
habn-  wir  l  (Iii'  niiupf luftleitung  von  der  Auten- 
luft  aitge.Nptrrt  und  mit  dem  Luftbehiilter  in 
V'-rhinduiig  gesetzt;  die  kouipriiiiierfe  Luft 
ströiut  .sodann  durch  die  Bohrleituugeu  in  die 
Cylirid>-r,  treibt  die  Kolben  auüeinander,  und 
bewirkt  auf  diese  Weise  das  Anseieben  der 
Breuisklötze. 

Hierbei  lätt  «ich  eine  belieltip.  Regelung 
des  ;n!f  (ii.-  Klötze  aii<geübten  I-'niek^  von  (> 
zu  dem  M.isiinaldruek  sehr  leirbt  i  i  zi-  len  und 
k-mn  die  jeweilige  Luftiiressun;^  auf  .-iuem  in 
die  Uauptrobrieitung  eingeschalteten  Manometer 
abgelesen  werden. 


Bi  i   iliesriii  Bremssystem   mnt   bei  jedo^- 
maligtr  Anwendung  der  B.  eine  grolle  Luft- 
menge die  Hauptleitung  durchstrOmen,  wodurch 
j  der  Eintritt  der  Bremswirkung  versögert  wird. 
I  Dieser  Übelstand,  welcher  allen  direkt  wirkenden 
Luftd n Ii  k bremsen  anhaftet,  war  ilie  Ur.'-adi.', 
.  dali  die.«.es  System  fast  ^anz  verlassen  wurde, 
j      Bei  den  selbstthätig  wirkenden  Luft- 
druckbremsen ist  die  zum  Bremsen  nötige  Kraft 
an  jedem  brem.sbaren  Fahrzeug  aufgespeichert 
und  gelangt  diesi  Ih.  In  i  der  Bremsung  nur  zur 
I  Auslösung;  hierdurch  wird  eine  raschere  Wir- 
kung gegenüber  den  direkt  wirkenden  Luft» 
I  druckbremsen  erzielt 

Bei  den  selbstthätig  wii k<  ii(ieii  Luftdruck- 
bremsen kommt  als  wesentlicher  Bestandteil  an 
I  jedem  bremsbaren  Fahrzeug  zu  dem  Brenis- 
I  cylinder  noch  ein  Besnroir,  das  Hilfsreserroir, 
I  hiu/.u;  bei  eiriiu'eti  Koiistruktioiien  auOerdem 
noch  ein  l"utikti<msvetjtil. 

Bei  der  Fahrt  mit  offener  B.  ist  das  Haupt* 
resertroir  in  Verbindung  mit  der  Hauptleitung; 
in  dies^  und  den  Hilfsbehaltem .  sowie  bei 
gewisser  KouNtruktion   auch    in   den  Rn^ms- 
I  cjlindem  vor  und  hinter  den  Kolben  beündet 
}  sich  dann  Preßluft  Ton  einer  bestimmten  Span- 
;  nung.  Wird  mm  die  Spannung  der  Luft  in  der 
Hauptleitung  vermindert,  sei  e.«i  durch  Anwen- 
dung des  Brems  Ventils,  sei  »s  ilun  h  ziilalliges 
oder  beab-sichtigtes  Uerstelleu  einer  Verbindung 
mit  der  Außenluft  an  irgend   einer  Stelle 
dei  Hauptleitung,  SO  werden  dadurch  die  B. 
bclLati^'t 

Das  Lösen  der  B,  geschieht  durch  Wieder- 
herstellung eines  entsprechenden  Drucks  in  der 
Hauptleitung. 

[       I'i'i  fii">'  II  Iii  '  lu-'-v -temeu  wird  iinin'-r  die 
i  Einrichtung  get  rollen,  daß  das  Lösen  und  An- 
ziehen der  B.  nicht  nur  von  der  Lokomotive, 
sondern  auch  von  jedem  Wagen  des  Zugs  aus 
I  erfolgen  kann. 

I  Luftdruckbreaisen  sind  die  gewöhnliche  West- 
I  i nghou 8 e- Bremse,  die  gewöhnliche  Car- 
,  penter-Bromse,  dieSchlei  fer-BremSBund 
]  die  Wenger- Bremse;  die  Steel'sche  B.  ist 
nur  mehr  vereinzelt  in  .Vnwendung. 

Die  Eiurichlungeu  der  ßrem.'<appiuate  an 
I  Bremsfahrzeugen  für  die  erstgenannten  vier 
Systeme  sind  in  tlen  Fig.  .'575  bis  ;t7H  dartTf^^tellt. 

li<'i  der  K«/n>itniktion  von  WeNtiughouse 
(Fig.  375)  sind  Biüi  v  linder  und  Hilfsreservoir 
voUst&ndig  getrennt;  wahrend  <ier  Fahrt,  ist  nur 
I  in  der  Hauptleitung  und  dem  Hilfsreserroir  ge- 
prellte Luft  und  fi  dieM' erst  bei  Gebrauch 
der  B.  in  die  Ui(  Uir>«  \  linder  uber. 

l)agegen  "  iit^pri«  lit   die  Kon-^truktion  der 
I  Bremsapparate  Tou  Carp-  nter  *  Fig.  376j,  Schlei- 
I  fer  (Fig.  877)  und  Wetiger  (l  ig  378)  dem  so- 
genannten   Z  we  i  k  a  m  in  e  rsy  s  t  e  ni. 

Bei  dieser  (iattiiiig  |j.  wird  das  HiltVreservidr 
I  <lur(h  eine  \"erlangenitig  Ii  des  Hreui>ey linders 
auf  der  Seife  vur  ijiiu  Kolben  g>  bilili't  und  be- 
tiudet  sii-b  bei  idlViier  IJ  ge|»reßte  Luft  von  gleicher 
Spannung  in  der  Haupt leiluui,'  und  auf  beiden 
Suiten  des  Kolbens;  zum  Anziehen  der  B.  i.^t 
I  es  erforderlich,  hinter  dem  Kolben  eine  Dmck- 
■  Verminderung  /u  >-t7.eui:ea.  wndureh   die  itn 
Ililf'-r''^ervoir  hinter  dem  Kidb'-n  eiti;,'esehlossene 
Luit  deii  ii,.tijr,.||  Ureiusdruck  abi,'i'  l'i. 

Die  AbsneiTliahne  «  dienen  zum  Ausschalten 
der  einseinen  Bremsapparate,  die  Auslaß- 
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hähn*'  zum  Bremsen  des  ganzen  Zugs  von  jedem 
Fahrzeug  aus  und  bei  abgeschlossenen  Ab.sperr- 
hähnen  zum  Auslassen  der  komprimierten  Luft 
aus  jedem  einzelnen  Brenisapparat. 

Westingbüuse  und  Wouger  verwenden  Fuok- 
tionsventile,  hingegen  fehlen  solche  bei  den  Kon- 
struktionen von  Carpenter  und  Schleifer. 

Bei  den  crstgenanntcu  vier  Systemen  wird 
während  der  Fahrt,  im  Ilauptreservoir  auf  der 
Lokomotive  die  Luftpressung  von  circa  sechs 
Atmosphären  und  in  den  Hauptleitungen  und 
flilfsreservoirs.  bezw.  auch  in  den  Bremse vlin- 


P^inktionsventil  dieser  B.  in  den  verschiedenen 
Stellungen  seiner  Iwwcglichen  Teile  dargestellt. 

1.  Lösung  der  B.  (Fig.  379a). 

Die  komnrnnierte  Luft  tritt  aus  der  Haupt- 
rohrleitung bei  7'  ein,  hebt  den  Kolben  geht 
durch  die  Aushöhlung  d  und  den  Kanal  ft'  in 
dan  Hilfsrt^servoir,  welches  sich  bis  zu  dem  in 
der  Hauntrohrleitung  vorhandenen  Druck  mit 
Luft  flillt;  gleichzeitig  stellt  d;is  Schieber- 
ventil  .S;  welches  dun  h  den  Kolben  P  mit- 
genommen wird,  die  Verbindung  zwischen 
Bremscylinder    (Kanal  7^)    und  Atmosphäre 


Fijf.  »78. 


Fiff.  379a. 

dem,  eine  Spannung  von  ungefähr  vier  Atmo- 
sphären gehalten. 

Die  Regelung  des  Bremsdrucks  erfolgt  durch 
die  mehr  oder  weniger  st^irkeDnu  kveruiindening 
in  der  Hauptleitung. 

Je<ler  Herabmindening  der  Spannung  in  der 
Hauptleitung  entspricht  eine  durch  ilie  Kon- 
Jtruktionsverhältnisse  der  B.  bedingte  Grö£»e 
de<  Bremsdrucks. 

Es  sollen  nun  die  b<'soiideren  Einrichtungen 
der  genannten  Luftdruckbremsen  näher  erläutert 
wenlen. 

Gewöhnliche  Westinghoiise-B.  Die 
Fig.  ;J79  a,  371»  ft,  37'.»  c,  'MV  ä   zeigen  das 


Fig.  379». 


Fig.  87» c. 


(Ausströmung  77)  her,  wonach  die  Federn  die 
Kolben  im  Breniscvlinder  zurückschieben. 

2.  V  0 1 1  e  A  n  w  e  n  d  u  n  g  d  e  r  B.  (Fig.  379  b). 
Man  läßt  Luft  aus  der  Haupt rohrleitung 

und  hiermit  zugleich  aus  dem  unteren  Teil  A 
des  Funktionsventils  entweichen :  da  infolge- 
dessen der  l»ru(  k  über  dem  Kolben  stärker  ist,  so 
sinkt  diT  Kolben  und  schlieDt  die  .Aushöhlung  d, 
während  das  gleichzeitig  nie*lergehende  Schieber- 
ventil S  die  Verbindung  zwischen  Brera.scylinder 
und  äußerer  Luft  unterbrieht.  Hierl)ei  wird  die 
Mündung  des  Kohrs  J)  frei  und  die  Verbindung 
zwischen  R<»servoir  und  Cvlinder  hergestellt,  .so 
daß  die  komprimierte  Luft  auf  die  Kolben  des 
Bremscylinders  drückt  und  die  B.  anzieht. 

3.  Stuf  e  »weise  Anwendung  der  B. 
(Fig.  37!» c  und  379*/). 

Wenn  man  nur  einen  mäßigen  Bremsdruck 
erzielen  will,  so  läßt  man  nicht  die  ganze  Luft 
aus  der  Hauptrohrleitung  entweichen.  Sobald 
Druck  Verminderung  in  dem  unteren  Teil  A  des 
Funktionsventils  eintritt,  Ix'ginnt  der  Kolben  P 
langsam  zu  sinken  (Fig.  379c),  wobei  er  ver- 
mittels des  Riegels  37  den  Kolben  mitnimmt 
mu\  hicrdureh  die  Mündung  des  Kanals  n  fnM- 
legt,  während  durch  die  Kolbenscheibe  S  da» 
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SfhiebtTventil  >*>  mitgezogen  und  die  Verbin dting 
zwisohi'ii  Cylinder  und  Atmosphäre  unttr- 
brofhen  wird.  Die  komprimierte  Luft  des  Re- 
servoirs umspielt  nun  die  iStanse  dos  k leinen 
Kolbens  Q  und  tritt  doroh  die  MUndung  u  in 

den  Crlinder  ein.  wo 
sie  eich  aundehnt  und 
dadurch  an  Druck 
verliert.  Sobald  der- 
selbe um  etwas  ge- 
ringer geworden  ist, 
als  der  Luftdruck  in 
dt'U)  Riium  A,  steigt 
der  Kolben  P  lang- 
sam (Fig.  379  rf), 
nimmt  den  kleinen 
Kolben  ü  mit,  der 
nun  di«  Hfindttng  a 
versrbließt  und  da- 
durch die  Verbindung 
zwischen  Cy linder 
und  Beservoir  unter- 
bricht. Der  Ihtiek 
der  im  Cvlinder  eiii- 

geschlnsselieil  Luft 

und  tolglieh  das  Bremsen  selbst  kann  aNo  durch 
Audenmg  des  Luftdrucks  in  der  Hauptrolu> 
leitung  reguliert  werden. 

Da--  d<  III  Lokomotivführer  zur  Handhabung 
der  h.  dienende  BremsveutU  ijit  zwischen  dem 


erforderliche  Drurkverminderung  nur  in  einem 
mit  dem  Üremüventil  in  Verbindung  stehenden 
Luftbehälter  in  erzeugen  braucht,  welche  Druck- 
vennindwuiig  rieh  sodann  mittels  eines  Aue- 
gleiebventils  selbstthit^  auf  die  Hanptleltong 

tib(Ttriij,'t. 

Hierdurch  ist  der  Übelütaud  beseitigt,  der 
bei  Verwendung  der  älteren  Konstraktionen  des 
Bremsventils,  namentlich  beim  Bremsen  langer 

Züge  auftritt,  daß  (falls  der  Lokomottvfthrer 

beim  Anziehen  der  IJ.  statt  di-' Luft  .illmahlidl 
aus  dem  Leitungsrohr  entweichen  zu  lassen, 
eine  bedeutende  Luftmenge  in  kurzer  Zeit  aus- 
läßt uti<i  <ias  Ventil  dann  plötzlich  schließt)  der 
Luftdrill  k  IUI  rii(  kwärtigen  Teil  des  Zugs  nicht 
hinreii  lii  iiii  \  i  riiiiiiderf  wird  und  die  nach  vorn 
strömende  Luft  hier  wieder  Überdruck  ersei^t, 
welcher  bisweUen  das  JMm  der  B.  an  den 
der  Lokomotive  lunidist  beflndlicben  Wagen 
verursachte. 

Da  bei  der  Westinghouse-Br<>mse  jeneDruck- 
vermiuderungen  in  der  Hauptleitung,  wetehe 
einem  ganz  sehwaehen  und  dem  stärksten  An- 
pressen  d-  r  Bremsklötze  entsprechen,  nicht  sehr 
weit  auseinanderliegeu,  so  ist  die  beliebige  Eege- 
lung  des  Bremsdrucks  nur  bei  großer  (Jhung  und 
Aufmerksamkeit  des  Lokomotivführers  möglich  ; 
ebenso  ist  ein  Ermäßigen  des  Bremsdruck.««  ohne 
vorheriges  gänzliches  Lösen  der  B  nicht  durch- 
führbar und  ist  endlich  bei  lauge  dauerndem. 


Haupt rcservolr  der  Lokomotive  und  der  Haupt- 

l»-ituMg  l  ingi  -chaltet ;  es  steht  mit  i'inem  Mano- 
ui'-ter  in  \  ci  bimlung,  .in  wtdc  heni  die  in  der 
Hauptlt-itung  herrschende  Luftpressung  abge- 
leseu  werden  kann.  Das  Bremsveutil  enthält 
einen  Drehschieber,  der  durch  einen  Handgrifi' 
in  dii'  V.  r-' lii«'d*  iien  Stellungen  g<'bracht  wird, 
und  kniiimi-n  drei  ilauptsteilungen  de-  H.uid- 
gritl'.-  in  B-  traclit; 

i:^rste  Stellung :  Für  .das  Fullen  der  Uilfs-  1 
reservoirs  mit  Luft  und  f^r  das  Lösen  der  B.;  l 
zweite  Stellung :  l'nr  da>  S]ieiscn  wahrend  dt  r 
Fahrt  und  drirt.'  Stillung:  für  das  Auzielien  j 
der  1>  Fnr  mriDig»'s  Anziehen  der  B.  werden  ( 
dem  llandgritV  Zwiselienstellungen  gegebi-n.  1 

i!"  i  der  neutsfcn  Konstruktion  des  Westing- 
houv  -Bicmsvi-ntiU  i>t  i  in>- Ausgleich vorrii  litung 
augi^bracht,  welche  bezweckt,  daß  der  Lwku- 
motivfttbrer  die  für  die  beabsichtigte  Bremsung 


ununterbrochenem  Gebrauch  der  B.  ein  Nea- 

ftilleii  der  Hilfsreservoirs  nötig.  Au8  dietCB 
(  Jrüntien  scheint  die  gewtdinliche  Wcstinghouse- 
Bremse  fiir  den  Gebrauch  auf  ( Jebirgsstrecken, 
wo  die  Gefälle  eine  ununterbrochene  und  wech- 
selnde Bremswirkung  erfordern,  minder  geeignet, 
trotzdem  sie  auch  Tiii-r  in  den  Füllen.  \vi>  von 
ihrer  MasinialwirkungGebrauch  gemacht  werden 
soll,  oder  wo  sie  selbstthätig  tuT  Wirkung  ge- 
laugt, Vorzüge  bietet. 

Die  erwähnten  Mängel  veranlaßten  auf  ein- 
ztlnen  Bahnen  die  Einführung  der  Westing- 
h  o  u  s  <■  -  D  u  p  p  e  1  b  r  e  m  s  e  ( Westinghouse- 
Henrv). 

Die  Eiiirii  htung  <lerselben  ist  in  Fig.  3X0 
in  schematisi  lier  \Vei>r  dargi  sttdlf  und  besteht 
aus  zwei  mit.  inander  vi  i  liimd-  in  ii  Bri-ms.-n.  und 
zwar  der  automatischen  und  der  direkt  wirkenden 
oder  nichtautomatisohen  WestinghouBe-Bmuee. 
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Jede  der  beiden  B  besitzt  ein  eigenes  Haiipt- 
kitungsrohr,  dagegeu  dient  für  beide  der  gleiche 
Bremscylinder.  Es  ist  dies  durch  Anbringung 
«iaes  besonderen,  die  beiden  Sj^steme  verbinden- 
den DoppetrUdcaefalagTentUs  eraiöglicht,  welches 
Wm  Anziehen  der  einen  B.  die  Hauptlfitunp 
der  andern  abschlietit.  Jedes  Hauptieitung.s- 
tolir  ist  mit  einem  Bifinsvtn'il  versehen. 

Die  direkt  wirkende  B.  wird  beim  laug- 
Runen  Anbdten  und  rar  Regelung  der  Qe- 
s<'hwiiiiligki  ir  >uif  Gefällen  VfTwr'iidt't ;  in  den 
übhgru  Fallen  gelangt  die  automatische  B.  zur 
Anwendung. 

Bei  der  gewöhnlichen  Carponter- 
Bremse  tritt  die  komprimierte  Luft  au  dem 
rechten  Kmir  dts  t'ylimi-  rs  li.-i  a  (Fig.  376) 
hinter  dem  Kolben  ein  und  treibt  denselben  so 
linge  nach  vorne,  bis  derselbe  die  in  der  Zeirh- 
nung  fixierte  Stellung  «rnnrhl  Imt.  Dut  i  li  >  ine 
kk'ine  Nut  h  au  dem  C'.v  liuds  rkor uli  von  4.11  ca 
1  mm'  Querschnitt  ist  eine  Verbindung  mit  dem 
forderen  Teil  des  Clünders  heigestefit,  so  daü 
die  komprimierte  Luft  ftuch  m  den  Kolben 
tretf  n  kann  und  auf  Lciiien  Seiten  de.s  Kolben.s 

Sleitbe  Pressung  eiitateht.  Bei  Anlegung  der 
.  muß  die  komprimierte  Luft  hinter  dem 
Efdben  durch  das  firemsTentU  entweichen, 
irihr^nd  die  Tor  dem  Kolben  befindliefae  ge- 
prette  I.iift  iiii  lit  mit  gleicher  Geschwindigkeit 
durch  die  kleiue  iSut  nachfolgen  kann;  es 
wird  durch  den  so  entstehenden  Überdruck  der 
Kolben  nach  röckwärt.s  getrieben,  hierbei  die 
Verbindung  durch  die  r«ut  aufgehoben  und 
Dach  W'  iti  r''iii  lini  kjrang  des  Kolbens  die  B. 
aagezog'  n  Zur  Lusung  der  B.  wird  von  dem 
Hauptrt>>^rvoir  frischer  Druck  dem  Cylinder 
hinter  dem  Kolben  /u;,''  fülirf.  um  diesen  nach 
•■einer  früheren  Stellung  vur/.udrüf  ken 

Es  ist  hiemach  ersichtlich,  dat  (da  die 
Bremskraft  durch  Hervorrufen  von  Druck- 
differenz anf  beiden  Seiten  de«  Kolbens  erzeugt 
wird)  der  Lokomotivführi-r  die  B  mrh  Bf^li^ben 
mit  größerer  oder  geringerer  Krall  anlege  n  kann 
lind  daß  er  in  der  Lage  ist,  den  Bremsdruck 
zu  verstärken  oder  zn  vermindern^  ohne  dieB. 
IQ  ISeen.  INe  eingewtste  Spiralfeder  dient  zvm 
Zunickdrücken  des  Kolbens,  d.  h.  zum  Lüsen 
der  B.,  weuu  der  Appanit  gamdich  ?on  kom- 
primierter Luft  entleert  ist. 

Die  von  der  Kolbenstango  verursachte 
Querschuittsdifferenz  hat  zur  Folge,  daO  der 
K.. Iii.  II  in  di-r  L'''/eichneten  I.ii^'i-,  tint/ ;,'lrirlii  u 
'ptMihschen  Drucks  auf  beiden  Kolbenseiten, 
«lurch  den  Luftdruck  verschoben  wird,  und  daß 
im  letzten  Teil  des  Hubs  von  rechts  nach 
links,  die  von  dem  Reservuirteil  durch  die  Nut 
nbertretend*^  Luft  zum  LOsen  der  B.  wesentlich 
mit  beifriigt. 

Carpenter  hat  überdies  eine  automatisch  wir- 
Itende  Naohstellvorriohfung  fiir  Bremsklötze  an- 
gew»>ndet;  dieselbe  besteht  aus  zwei  Platten  //  und 
/.  weleheauf  der  ZahnstaiiL:  i>  äten  und  ist  (j  eine 
«infache gußeiserne  bcheibe.  welche  vermöge  ilires 
E^engewichts,  besw.  vermittel»  einer  Feder  in 
'iu-  Zahnlücken  der  Zahii>t:'.n^-  jedriK-lit  wird, 
wahrend  /  einen  in  die  kuibciirolirmiitter  (/ 
»ingesetzten  »Schieber  biidt-t,  der  dun  Ii  eine 
Üpinifeder  in  den  Zahnlücken  festgehalten 
*ad.  Da»  Sniel  ist  folgendes:  Beim  ZurQck« 
patig  des  K'tltifiis  wcrd'ii  /iiniii  Ii  t  Ii.  ide  Platti-n 
fiü^^eoouuucu.  Ist  der  Abstand  der  Bremsklötze 
«n  normaler,  so  enti^richt  der  von  g  swischeu 


den  Wanden  h^  und  »'  zurürksreleL'fe  Wetj  dem 
Normalhube  des  Kolbens  und  kommt  die  Nach- 
stellvorricbtung  nicht  in  Thatigkeit  Ist  da- 
gegen der  Anttand  der  Klötxe  ein  größerer, 
so  macht  der  Kolben  einen  grOfleren  Hnb, 
während  die  Platte  (j  gegen  i  stöiit  und  zurii<  k- 
t,'i'li;ilt<'n  wird  Durch  das  Weitergehen  der 
Zahusiainre  wird  die  Platte  gehoben  und  betraf 
der  Uub  bereits  nun,  so  fällt  die  Platte  m 
den  nJkibstcD  Zahn  ein.  Beim  Klickgauge  stößt 
die  Platfi-  (j  tri'p'n  h  ;in  und  v.'rliiiidi'rt  die 
Zahnstange  weiter  In  r.mszugehen,  wogegen  der 
Kolben  bis  snm  Anstof;ru  au  die  verlängerte 
Stopfbüchse  vorgeschoben  wird,  den  Überschuß 
I  von  25  mm  mehr  zurücklegt  und  dadurch  die 
I  Platte  /■  auf  d>  r  Zahnstange  um  einen  Zahn 
I  weiterdrückt.  Die  Platte  y  bewirkt  die  Nach- 
stellung der  Bremsgestänge  und  der  Brems- 
klötie,  wahri  nd  die  Phttr  /•  diu  Knlli,  •n  riru-n- 
stelit  und  die  Verbindung  zwist'h'  ii  denjsidbeu 
I  und  di  r  Ziihnstnuge  in  seiner  jcw'  ilij^'rti  Lage 
vermittelt.  Dieser  Vorgang  wiederholt  »ich,  so 
oft  die  Bremsklatxe  um  3  bis  5  nun  abgnieliliffen 
werden  und  tritt  die  Zahnstange  imuii  r  weiter  in 
d<u>  Kolbeiirubr  ein,  bis  die  Bremsklotze  gäuz- 
lich  abgenutzt  sind.  Behufs  Auswedwlung 
der  Bremsklötze  dreht  man  die  Zahnstange  um 
90",  wodurch  die  Platten  ff  und  f  außer  Eingriff 
■  kommen,  su  daß  diiM-llirri  auf  der  trlattm  Seite 
der  bunge  reiten  und  letztere  beliebig  henui^ge- 
i  zogen  werden  kann.  Durch  Zarttdcdrehen  der 
Stangen  kommen  die  Platten  an  passender 
Stelle  zum  Eingriff  und  ist  so  die  Vorrichtung 
wieder  betriebsfähii(  lier^n>ste|lt. 

Diese  Art  der  Nachstellung  ist  übrigen» 
kein  unheilingtes  Erforderiii«  der  Carpenter- 
Bremse.  Dieselbe  wird  manchmal  auch  weg- 
gelassen, da  sich  Fälle  von  Versagungen  der  B. 
ereignet  haben,  welche  der  Wirkung  dieser  Naoh- 
stellvorrichtung  zugeschrieben  wurden. 

Schleif er'Bremse.  Die  Wirkungsweise 
dieser  B.  ist  dieselbe  wie  dif  di  r  wnlin- 
lit  hen  Carpenter-Bremso;  der  Unterschied  beider 
Systeme  liegt  nur  iR  dftr  iTenehiedenartigen 
Detailaasbildung. 

Der  Kolben  des  Bremscylinders  (Fig.  377) 
ist  bei  S<'hleifer  mit  Ledermansehetten  mit 
lingerförmig_.  angeordneten  Kedi'rn  versehen, 
welche  bei  Überdruck  hinte_r  dm  KoIIm  n  ;ib- 
dichten,  bei  ganz  geringem  Überdruck  vor  dem 
j  Kolben  aber  l,' her  strömen  Uitch  rückwärts  ge- 
^r äffen.  Das  Zurücknehen  des  Kolbens  erfolgt 
durch  Gewichte. 

Selbst  t  hat  ige  Nachstellvorrichtnng  verwendet 
Schleifer  nieht. 

W  en  ger- B  rems  e.  Der  Bremseylinder 
(Fig.  37h|  zeigt  eine  ähnliche  Konstruktion  wie 
j  bei  Schleifer;  durch  den  auf  der  Kolbenstange 
I  angebrachten  kleineren  Kolben  soU  eine  Lösung 
I  der  Ii.  üliiv  Znli-Il'enahnie  von  Fedem  oder 
'  Gegengew ieliten  bewirkt  werden. 

Das    zwischen  Hauptleitung    und  Brems- 
I  cvlinder  dugeschiütete  Funktiunsventil  besitzt 
I  einen  mit  einer  Ledennanschette  versehenen 
Kolben,  der  dureli  eine  Feder  stets   naeii  auf- 
wärts gedruekl  wild  und  bei  seiner  Itewefrung 
einen  kleinen  Schieber  '  mitnimint.  Hei  Füllung 
I  de»  Bremse  ylinders,  wo  der  Kolben  seine  höchste 
Stellung  einiiiniint.  schlieft  der  kleine  Schieber 
'  die  niK.h  aulien  liihretide  (MVii  ihl'  ah;    die  ge- 
I  preßte  Luft  passiert  am  l  nifang  der  Leder- 
I  manschette,  ^langt  über  den  Kolben  und  so- 
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dann  in  dm  fironjs<*yUnder,  wo  sie  die  Bäume 
zu  beiden  Soitou  dos  Kolbous  füllt. 

Wird  bfiim  Bromson  eine  Dmekvenninderung 
in  der  Hauptleitung  herbeigeführt,  so  dichtet 
der  Aber  (loui  Kolbon  des  Funktionsventils 
entstehende  Uber'Inick  dii'  T.ederuian'-fhittf 
ab;  der  Kolben  wirii  ii.n  Ii  ;ihwiirts  gedruckt 
und  nimmt  den  kli-iiK  ii  S.  hit  hcr  i  mit,  welcher 
die  nach  auikn  führende  Öff^aaiur  freigiebt. 
Hierdnrefa  kann  nus  dem  Raiiin  de«  Branscjlin- 
dor«'  vnr  (l<>m  Kolfuni  snlangr-  Lnfr  ins  Freie 
ffroiiieu,  bis,  der  Luftdruck  in  der  Hauptleitung 
wieder  das  Übergewicht  erhält  und  durch  die 
Bewegung  des  FanktioneTentUkolbens  nach 
aufwart«  die  Verbindung  nach  sn5«n  aufhebt, 
l'm  zu  v.Tlilndi  rti.  daij  iiifidt,'c  vim  rndicht- 
hk^'ilen  in  der  Hauptleitung  eiue  unbeabsichti^ 
Bremswirknng  erfolge,  ist  durch  eine  feine 
Bohrung  eine  Verbindung  der  Räume  ober- 
und  unterhalb  des  Fuoktionakolbens  herse- 
sf'  llt.  wodurch  ein  Iftngsamer  Diuckaatgleicb 
möglich  wird. 

I>a  die  aus  dem  Raum  vor  dem  Kolben 
strömende  Luft  bei  der  Wenger-Brenue  bi-i 
jedem  Wagen  direkt  ins  Freie  geht,  während 
sie  bei  Carpenter  uini  S,  hleift'r  ihren  Weg 
durch  die  Hauptleitung  uud  da«  firemsrentu 
nehmen  muß.  so  ist  die  Wenger-Bremee  in 
Bezug  anf  KiiscliJi.it  dor  Fnrtpflaiiznn?  der 
Bremswirkung  deu  beideu  aaderen  vorgenannten 
Systemen  überlegen. 

iSchDeliwirkeade  Luftdruckbremsen. 
In  Amerika  wurde  rersucht,  die  bi»  dahin  nur 
für  P«r>onfMzn>re  verwendeten  kontinui.rlichi'ti 
Luftdruck-  und  Vakuumbremseii  nuch  hei  tiüter- 
zQgen  einzuführen.  Hierbei  ergab  sich,  daß  bei 
langen  Güterzügen  in  d<<ti  Fallen  einer  plötz- 
lichen, kräftigen  Anwendung'  der  B.  (Notbrem- 
sung'), die  Bremswirkung  bei  den  rückwärt igi  u 
Wagen  erheblich  spaffT  tintritt,  als  bei  den 
▼orderen,  wiis  infolge  des  gro&en  Spielraums 
zwi^fhen  den  einzelnen  Wagen  ein  so  heftiges 
Auflaufen  des  liinteren  Zugteils  und  so  verderb- 
liche Stödi-  vt  rursiu  hr,  daß  .sich  die  Anwendung 
der  B.  in  ihrer  bisherigen  Konstruktion  ala 
nnmSglicb  erwies. 

Zur  Krzielung  ein-  r  sehr  ra^i  Im-u  Fnrt- 
plkuzuüg  der  Bremswii-kuug  bis  zam  letzten 
Wagen  wurden  elektrische  Ventilsteuerungen 
versucht.  Wenn  auch  diese  künnohtungen  hin- 
sichtlieh der  raschen  Wirkung  sehr  gflotitige 
Resultat.^  .-•rrrnbi  n.  '^o  siuij  dic-flben  doch  iii<  h( 
alä  genügend  vei  laiilu  li  lur  den  Kisenbahnlietrieb 
befanden  wurden. 

Es  wurden  aber  mechanische  Einrichtungen 
ausgeführt,  dnreh  welche  sich  die  gewünsc-hte 
F'Tf jifliinzun«:  d'-r  I^nickvtTniiud.Tung  in  den 
Hauittruiiileituugen  uud  hiermit  einegenügeud 
ra.sche  Wirkung  selbst  bei  langen  zigen  er- 
reichen InCt. 

Westinghou.se  hat  für  seine  .schnellwirkende 
automatische  Luftdruckbremse  di*'  illp-nidne 
Anordnung  seiner  gewöhnlichen  Luftdruck- 
bremse beibehalten  und  nur  an  Stelle  des  ge- 
wöhn I  i  ch  e  n  F  unktionsventils  ein  scbneUwirlwndes 

eingeschiiltet 

1  »as  s  i'  h  II  e  1 1  w  i  r  k  e  n  d  e  F  u  n  k  t  i  o  n  s  V  e  n  t  i  1 
von  Westiughouüe  besteht  im  wesentlichen 
aus  xwei  getrennten  Kolbfarenttlen:  das  «ine 
i^*  V'  rfilal  und  das  andere  hnri/nnt  il  nnge- 
ordneT,  wobei  das  letztere  mit  dem  gewoha- 
lirben  Westinghouse  -  Funktions^entU  nahesu 


gleich  ist.    Sobald  nun  der  Luftdrutk    in  der 
[auptrohrleitung  um  Vj— 1  at  vermiudi rt  wird 
und  hierdurch  der  Kolben  des  horizontalen 
Ventils  in  seine  äußerste  Lage  gelangt  ist. 
strömt  Preßluft  aus  dem  Hilfsreserroir  gegen 
den  Kolben  des  vertikalen  Ventils;  hierdurch 
wird  derselbe  in  Bewegung  gesetzt  und  ein 
Ventil  geöffnet,  weiches  eine  V  erbindung  zwischen 
Hauptleitung  und  BremscjrUnder  berstelit»  so 
da&  ntmmebr  gepreßte  Luft  ans  der  Haapt- 
I  leitung  und  frli  i^  h/.eiripr  auch  aus  dem  Hiln- 
reservoir  in  lieu  Bremx  ylindt  r  einströmt. 
Durch  diese  Anoninuiii;  >\    1  nicht  BOT  (ine 
j  rasche  Wirkung  der  eiuzeineu  Bremsapparate. 
I  sondern  aueh  em  ErspanÜB  an  Preftlnft  erxielt. 
('ari<enter  hat  btn  seiner idmdlwirkenden 
Luftdruckbremse  das  Zweikammersystem  anf- 
gegeben.   Bei  dieser  B.  ist  der  Brem«:cylinder 
ii'uut  vnii  rI"iM  ITlifsreservoir  ;>n^r''"'i'dn<  f  nii-i 
!  i-?t  zwischen  letzterem  und  der  Hiiujttltittl'  iturij 
j  ein  Ha hnfunktioos Ventil  eingesrhaltet.  Die  -  ih  r 
I  thät  ige  Steuerung  dieses  Hahnventilserfolgtdurcli 
I  einen  Hebolmecnanisinus,  welcher  durch  ein»-n 
I.ederinemlininkollM  ii  Itrw.MTt  wini  B-  i  >:>>öffneter 
;  B.  ist  die  Hauptleitung^,  sowie  dius  Funktionsvenf  il 
und  das  Hilfsreservoir  mit  gepreßter  Luft  ge- 
füllt; dagegen  i>t  d^r  Bremscylinder  leer.  Da* 
,  Hahnventil  bewirkt,  di!")  die  kora|iriiuierte  Luft 
beim  Anlegen  der  B.  nicht  allein  dun  h  das  Lokit- 
motivfttbrer-BremsTMitii,   sondern  auch  bei 
jedem  Bremsappamt  durch  das  PnnktionsTeotQ 
entweichen  kann,  wodurrli   eine  w.-.ntliche 
Beschleunigung  der  Bremswirkung  erzielt  wird. 

Schleifer  hat  mit   unrerinderter  B«- 

behaltunj-'  «i'iner  früher  bes-fhriebenen  Kon- 
struktion rtu  jedem  Wagen  Ventile  angebracht, 
welche  bei  Anwendung  der  Maximalbremskraft 
eine  Verbindung  der  Hauptleitung  mit  der 
äußeren  Luft  hersteUen.  IMese  Tenoi«  befinden 
sich  aber  nicht  wie  bei  Wenger  zwischen  Haupt- 
leitung und  Bremscylinder,  sondern  sind  direkt 
an  der  Hauptleitung  angebracht,  wodttTcb  der 
Vorteil  erreicht  wird,  (lar>  ein  Versagen  des 
Ventils  auf  die  sonstige  gute  Funktionierung  des 
Bremsapparats  ohne  KinHoß  bleibt« 

VlIL  Luftsaugbremsen. 

Die  Lnftsaugoremsen  werden  durch 

einen  Mntor  in  Thätigkeit  gc-'-tzt.  d '-srn  Be- 
wegung durch  den  Unt<»rschied  in  der  Spannung 
einer  weniger  und  >  iii'  r  mehr  verdünnten  Luft, 
oder  atmosphärischer  Luft  und  verdünnter  Luft 
I  verursacht  wird.  Diese  SpannungsdiiTerenz  wirkt 
I  auf  di-n  Koll).-ri  oA^t  die  Diaphragm  i-^clieilic  des 
Bremsmotors  ein  uud  erzeugt  dort  die  Breui.*- 
kraft,  weiche  dum^  die  Kolbenstange  anf  das 
Bremsgestönge  übertnigeii  w  inl  Zur  Erzeugung 
der  erforderlichen  Luftverduauuug  dienen  auf 
der  Lokomotive  betindliche  Ejekforen.  mit  wel- 
ehen  die  Bremsmotoren  der  Lokomotive,  des 
Tenders  und  der  einselnen  Bremawagen  anrch 
die  d<  n  ganzen  Zug  entlang  fahrende  fianpüttft- 
leituug  verbunden  äiud. 

Bei  den  direkt  wirkenden  Luftsauir- 

breinsen  (nicht  nntonKitischen  Vakuumbrem- 
sen)  ist  auf  der  Lokaujotive  erforderlich:  ein 
Ejektor,  ein  I5r.  iiiNVentil  (Darapfventili  zum 
Anlassen  und  Abstellen  des  Ejektors  and  eine 
Luftklappe,  um  Luft  von  an5^  in  die  Haapt- 
leitunif  str'.in-  ti  l  tssi>n  zu  können, 
j  Der  Ejektor  wird  nur  in  Thätigkeit  gesetzt, 
i  wenn  gebremst  werden  adl;  das  Uls«n  mar  aa- 
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z 'i:'  ifii  P  *  rfol^'f  nach  Abstellen  d«B  £$ek< 
tors  durch  C*rtui'U  der  Luftklap|M'. 

Der  Grad  der  ent8t«>headfu  i.iittvHniuniiwDg 
kann  durch  ent.<:pr*>cliendc  Handhabung  des 
Ejektoradmissionsventils  und  der  Luftklappe 
iaii' rh.ilb  gewisser  Grenzen  g«  aiiiltTt:  wt-rdi  ü; 
bierdurch  ii^t  hu  eiofacb«»  Mittel  zur  beliebigen 
Keg^luug  des  Bremsdraoks  geboten. 

Zu  den  bemerkenswertesten  «lirckt  wirki^nden 
Luft-iaugbreuisen  gehören  dieHardy-  Bremse 
nud  die  K  ö  r  t  i  n  g-Il  r  e  ni  s  e.  Die  Bremsapparatc 
dieser  STsteme  sind  auf  T«f.  II,  Fig.  t  und  2, 

1.  Die  Hrinly'-fhf  Vakuumbreiuse,  hervor- 
gegangen aus  der  öuiitb'schen  B.  durch  Ver- 
wendung von  Bremscylindern  an  Stelle  der  souf- 
fletortijno  Vakaunuftoke,  hat  ijisbesondert»  wogen 
Günftefineit  in  Konstraktion  und  Handhabung 
«ut  irroL»  Verbreitung;  f,'''fimiit.ii. 

Auf  der  LokouiuCive  ist  eiu  Doppelejektor 
ingebrai-ht;  der  kleinere  Ejektor  ist  niit  der 
Liiftleitung  zu  den  Tender-,  eventuell  auch  Lo- 
koniotivbremscylindem,  der  größere  mit  der 
Luftleitung  zu  den  Wagenvakuumcylindern  \>r- 
bundeu.  Di«  Konstruktion  des  Doppelejektors 
ist  au»  Fig.  S81  eniehtlich. 


Fl«.  SKI. 


r>«r  Bremsmotor  fnrjt  d>  s  zum  Hr  t  ni-en  ein- 
iiriibtende  P'ahrzeug  hcstflir  lediglich  aus  dem 
Bremscylinder  (Vakuum« y linder).  Für  schwere 
Fahneiwe  (Xiokomotive  oder  Tender)  werden 
iwei  VM[^Qamc7Ünder  angewendet,  am  kein«  au 
LTOßen  {jbersetzungsvtrhä]tnis.se  {%rdM  Biams- 
»re^tänge  anwenden  zu  müssen. 

Die  Vakuung^Iinder  (Taf.  XI»  Tut.  Ii  be- 
«tehen  an«  zwei  ninden,  gnAeisemMi  Sdialen  a, 
deren  Fbnschen  müdnander  Tervehraabt  sind. 
.Vn  der  obpn  n  Si-IkiI^  sitzen  vier  f-iiiipi-n  }>  zur 
Befestigung  dea  Cyliaders  am  T^iiu-rge.^t«!!  de-H 
Fahrzeugs,  sowie  ein  ßohrstufzt^u  c  zur  Ver- 
bindung des  Cjriinders  und  der  Bohrleitong 
mittels  eines  Kautschuksehlauohs. 

ricr  Di"l*'n  ili-r  niit.  riMi  Si  hai''  li:»f  in  der 
Mitte  eiue  kreisrunde  Utl'nuug  für  die  Kolben- 
»tunge  (Zugstangel,  durch  welche  die  atmo- 
sphärische Luft  *iiifntrn  kann.  Zwischen  den 
beiden  Schalen  i-t  -  in-  sackH^rnüge  Lederniem- 
bnm  (l  angebnicbt.  wrl,  hf  zwix  }>.  n  'I  n  Flan- 
schen F  gehalten  wird.  Au  der  mittleren  Fläche 
dieser  Lraerscheibe  befinden  sich  zwei  Eisen- 
platten  e,  Wi'llir  iti  ihn-n  Mitten  fliirrh  die 
Schraube  deu  i5th.uai.Tklobens  /",  zusaiiiiuenge- 
halten  .sind.  Dieser  Kloben  dient  zur  Befesti- 
der  Zugstange,  welche  mit  dem  Brems- 
Terbonoen  ist. 
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Soll  die  B.  in  Thiitigkeifc  gesetzt  werden,  so 
ollnel  der  Lokomotivführer  das  Dampfveutil. 
Durch  die  Einströmung  des  Dampfes  in  die 
Düsen  de.sEjektors  wird  die  Luft  aus  den  Lei- 
tungsrohren urul  \  akuumcylindern  gesaugt  und 
in  letzteren  »  in  Vakuum  erzeugt. 

Der  atmosphärische  Druck  wirltt  auf  die 
Kolben  der  Vakunmcylinder;  die  Kolben 
werden  nach  aufwärts  gedrürkt.  hiprdnrch  da« 
Bremsgestänge  angezogen  und  die  lircuisklOtze 
an  die  Räder  gepreßt. 

Die  Höbe  des  Vakuums  betrigt  bei  sechs 
Atmoephiren  Dampfdrueh  und  trockenem  Dunpf 
50  cm,  bpi  7.'-hii  .Itmosphätvii  und  vollkommen 
trockenem  Dampf  60  cm  Quecksilbersäule.  Je 
nachdenk  dat  Lokomotivführer  die  Dampfein- 
Btrömung  reguliert,  kann  ein  Vakuum  von  5 
bis  60  cm  erzeugt,  werden. 

Sollen  die  B.  gelöst  werden,  so  s<  hließt  der 
Lokomotivführer  das  Dampfventil  und  Öffnet 
die  Luftklappe  ;  die  atmosphärische  Luft  dringt 
in  die  Leitungsröhren,  bezw.  Vakuum' ylinder 
ein.  die  Kolben  der  letzteren  fallen  lu  ihre 
frnli-rt'  La<:<-  zurück  und  die  B.  ist  offen. 

Damit  der  Lokomotirföhrer  die  Intensität 
der  Bremswirkung  benrtetlett  kann,  sind  Mf  der 
Lokomotiv*  Vakuuninieter  angebracht,  die  in 
die  Ruhrleituugi'U  eingeschaltet  sind  und  auf 
welchen  da.s  jeweilig  Torhandano  Vakuum  ab> 
gelesen  werden  kann. 

Körtings  nicht  automatische  Va- 
kuumbremse unter*-' lit  it! -r  -ii  1»  \  im  der 
Hardy-B.  haupt.<;äch]ich  durch  <iic  Kuii.Hlruküou 
der  Vakuuxucylinder  (s.  Taf.  XI,  Fig.  2). 

Statt  dem  Uardy 'scheu  LederkulDcn  ist  ein 

Sißeisemer  Kolben  mit  Gummimanschetten- 
chtuii^:  aui^ewendrt. 
Körting  liat  uuüit  einem  L'roiieii  Kjektur  für 
den  ganzen  Zug  ii'^h  einen  kleinen  {■:jeklor  auf 
der  Lokumotive  angebracht,  weither  mit  der 
Hauptluftleitung  in  Verbindung  ist. 

Dieser  kleine  Eji-ktnr  dient  dazu,  um  .mf 
längeren  Gefällen  mit  möglichst  wenig  Dampf- 
verbrauch  da.s  Vakuum  in  den  Bremsapparaten 
<iau>  rnd  zu  erhalten,  wenn  der.  groGe  £jektor 
ah|^p>idlt  ist. 

Mit  einem  tTfrinu'en  kontiniiicilichen  Ah- 
8au£eu  durch  den  kleinen  I^ektor  bis  zu  einer 
Lun?«i)llnnang  von  eirea  SO  mm  QnedtsUber^ 
säulf  kann  ilie  I)i<lirh<  if  rlr>r  I.nitung  während 
der  Fahrt  durch  den  Lokomotivführer  kontroliert 
werden,  dia  bd  aotepreohendem  Zustand  der 
Leitamsen  vnd  Breoucylinder  das  Manometer 
hierbdt  konstant  das  gldehe  Vakuum  zeigen 
muß. 

Letztere  Einrichtung  wurde  auch  von  ILirdy 
angewendet  und  auf  der  Lokomotive  ein  ganz 
kleiner  Kjektor  {teil  tule  genannt)  angebracht, 
welcher  sitets  offengehalten  wird,  und  lediglich 
zur  Kontn-lle  d. .  Zustands  der  I,eifun^.'t  n  dient. 

Selbstthätige  Luftsaugbremsen, 

Ähnlieh  wie  bei  den  selbstthätigen  Luft- 
drurkbn'm^'-'ti  wird  auch  bei  diesen  B.  di-'  Hnnn^-- 
kralt  .s(  iujü  in  jedem  lu  bi^  iasenden  Fahizeug 
aufgespeichert,  und  zwar  in  der  Weise,  daß  in 
eigenen  an  den  Fahrzeugen  angebrachten  Be- 
hutem  die  Luft  in  verdünntem  Zustand  erbslten 
nird  r>'T  Luftverdünriun^"-n]ip:irat  auf  d"r 
Iii)kuinotive  besteht  gewolniürh  ;ui.-^  iVtvj  Ljek- 
toren.  einem  größeren  und  einem  kleineren. 

Der  größere  Ejektor  ist  bestimmt^  in  der 
BaopUeitnug  and  den  Bremsapparatea  mich 


Digitized  by  Google 


« 


718 


Bremsen 


Luftverdünnunp  zu  frzfuffn.  wiis  zu  Beginn 
der  Fahrt  und  zum  nisrlu  ii  Lösen  der  ß.  er- 
fordprlioh  ist;  der  kleine  Ejoktor  hat  die  von 
dem  großea  Eiektor  erzeugte  LuftTerdannung 
«ähraid  der  Vthrt  ta  erliuten. 

Die  für  j>"dt'ii  Hri'ir.swa^i'n  crfonlrtrlichi"  Eiu- 
richtung  besifln  .ms  einem  Hilfsreservoir,  einem 
BreoMcylinder  und  bei  einigen  Syitemai  Mch 
«18  einem  FunktuMurenül. 

In  Bezug  anf  die  Anordnung  der  Brems- 
apparate   lasSftl    ^Irh  SrlhNltlläti^'iTl  Luft- 

saugbremsen  in  ähiiliclu-r  W*'is4-  wit-  die  Luft- 
druckbremsen in  zwei  Kategorit  ii  scheiden. 

Bei  der  einen  Anordnung  sind  Ifilfsreservoir 
und  Bremscylinder  vollständig  getrennt,  wobei, 
wenn  nii  ht  p'brenist  wird,  ober-  und  unterhalb 
des  Kolbens  in  dem  Bremscylinder  der  i)ruck  der 
itißeren  Luft  herrscht ;  beim  Bremsen  wird  anf  der 
einen  Scifi'  d«'s  Kolbi'us  durch  Verbindung  mit 
dem  lliit'sreservoir  Lufiverdunnung  erzeugt  und 
hierdurch  der  Kolben  in  Bewegung  gesetzt. 

B«i  der  zweiten,  dem  Zweikammersystem 
der  Luftdmdtbremsen  entepreehenden  Anord- 
nnoff  bleibt  ein  Raum  des  Bremsrylinders  stets 
mit  aem  Uilfsreservoir  in  VerbinduiiK-  Während 
der  Fahrt  mit  offener  B.  sind  beide  Bftume 


des  Bremscyünders  mit  der  Hauptleitung  ver- 
bunden nnd  besteht  demzufolge  im  Brems- 
cylinder, ober-  nnd  unterhalb  des  Kolbens  die 
gleiche  LuftverdOnnung :  beim  Bremsen  dringt 
äußere  Luft  in  den  l  inen  Kaum,  walirend  in 
dem  mit  dem  Hilfsreservoir  zusammeuhängcnden 
Raum  die  Luftverdfinnung  erhalten  bleiot. 

Da-  r.  '-  ii  diT  B.  wird  in  allen  Fällen  durch 
Luft verduniinng  in  der  Hauptleitung  bewirkt. 

Anordnungen  der  Brenisapparate  für  mehrere 
automatische  Luftsaugbremssvsteme  sind  auf 
Tkf.  XI,  Fig.  8.  4  u.  5,  dargestellt. 

Claytun- Bremse  (automatische  Va- 
kttumbremse  der  Va.Miuni  Brake  Co.  in 


leitung)  ist  ein  Rückschlagsventil  7'  nntrebracht, 
weli  ht's  nadi  dem  Ausschalten  des  G;roßea  Ejek- 
tors  das  Kindringen  atmoephirbMoer  Lull  in 
die  Leitung  rerbindert. 

Hit  dem  Ueinen  Ejektor  wird  das  erzeugte 
Vakuum  permanent  auf  circa  .''».'»—«()  em  Queck- 
silbersäule erhalten  Der  Dampfzutritt  zu  dem- 
selben findet  fortwährend  statt.  Mit  den 
Scbmetterlingsaohiebern  der  Bremsventile  kam 
man: 

1.  die  Rohrleitung  mit  <ler  atmMphiriibben 
Luft  in  Verbindung  setzen; 

8.  in  den  groOen  Rektor  Dampf  etrOmen 

lassen; 

3.  den  kleinen  Ejektor  mit  der  Rohrleitung 
in  Verbindung  bringen. 

Diese  Schieber  sind  mit  einer  Handhabe  m- 
sehen  nnd  können  nm  ciroa  gedreht  werden, 
wobei  drei  charakteristisehe  Stettangen  n  nnter> 
scheiden  .sind: 

1.  Stellung  (a).  Die  im  Schieber  r  befllld- 
lichen  Löcher  stehen  centrisch  über  krampon- 
dierenden  Löchern  des  Spiegels  g,  «obri  die 
atmnsphäri^i  h.  I.uft  durdi  den  ToUen  Quer- 
schnitt der  Bohrungen  in  die  Bohileitang  ein- 
treten kann.  Gleiehieitig  ist  hierbei  die  Dampf- 
zuströmung  zum  grown 
und  der  Luftkanal  zum 
kleineu  Ejektor  abgesperrt. 

2.  Stellung  (b).  Dreht 
man  den  Schieber  in  die 
Stellung  Sit  deckt  der- 
selbe die  Biilirungeu  des 
Spiegels  g  und  schließt  hier- 
durch die  J^inströmöffhuiw 
der  atmosphiriedmi  Lnft 
in  die  Rohrleitung  toU- 
koniUDMi  ab. 

(Gleichzeitig    wird  der 
Luftkanal  zum  Ideinen 
Ejektor  geöfTnet  nnd  tritt 
dieser  in  Thätigkeit. 

3.  Stellung  |c).  Hierbei 
i>t  der  Luftemtritt  in  die 
Kohrleitung  abgesperrt,  da- 
gegen der  Dampfzutritt  zum 
großen  Ejektor  ganz  offen, 

wodurch  in  der  Rohneitnng  rasch  Vakuum  er- 
zeugt wird. 

Die  Stellung  (c)  wird  vor  Beginn  der  Fahrt 
benutzt,  um  das  erste  Vakuum  in  der  Rohrleitung 
und  den  Vakuunn  vlindi  rn  zu  erzeugen;  die 
Stellung  (h),  um  das  Vakuum  während  der 
Fahrt  zu  erhalten;  die  Stellung  (a),  nm  die  B. 
in  Thätigkeit  zu  stützen 

Die  StelluMircii  zwischen  (i  und  f>  erlaub>'n. 
den  Bremsdru(  k  beliebig  zu  regulien  n.  Bei  der 
Drehung  von  a  nach  6  wird  durch  die  Verst«!- 
lung  der  Bohrungen  der  EtnstHhnungsquer' 
schnitt  für  die  atmosphärische  Luft  allmählich 
vermindert,  der  Luftkanal  dagegen,  welcher 
die  Ri^hrleitung  und  den  kleinen  Ejektor  vef 


London).  Bei  dieser  IJ  i<r  auf  der  Lokomotive 

mn  Komb i nationsej e ktor  (Fig. 3ä2a nnd  b)  |  bindet,  im  selben  Maß  geöffnet;  es  wird  daher 
angebracht,  welcher  aus  einem  grollen  und  einem  I  die  saugende  Wirkung  de«  ktdnen  Ejekf  ora 


kleinen  EjeVtur.  ineinander  gesteckt  sind, 
besteht.  Die  Kjektiucn  sind  unmittelbar  in  \  er- 
biiidung  mit  dem  Bremsventil,  welches  sogenannte 
S<'liinetrerlin<.'sschieber  r  und  n  besitzt 

Der  grulie  Ejektor  dient  zur  Erzeijgung  des 
ersten  Vakuums  in  der  Rohrleitung  und  in  den 
Vakuumcjliudem. 

An  der  Hfindung  de»  Absangrohrs  C  (Hanpt- 


immer  mehr  und  mehr  üVierwiegend.  bis  i,ich 
dieselbe  in  h  aliein  äußert.  Auf  diesem  U'cg 
wird  der  Schieber  eine  Stellung  einnehmen,  bei 
der  ebensoviel  Luft  in  die  Kohrleitung  einströmt, 
als  durch  den  kleinen  Ejektor  ausiresau>rt  wird. 
Um  diese  Stellung  herum  kann  man  entwedfr 
die  Lufteinströmung  oder  die  Luftaussaugunff 
überwi^n  lassen  und  hiermit  das  Vakuum  and 
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4ta  Bremsdruck  vermindern  oder  vermehi-en. 
—  Der  Vakuumcy linder  (Taf.  XI.  Fig.  3) 
besteht  aus  einem  gußeisernen  Cylinder,  ein«m 
gußeisemen  Kolben  mit  scluiiiedeiaenier  Kolben- 
itufe,  einem  sehmiedeisernen  YaknomreMiToir 
ind  einem  Kugelvontil. 

Die  Kolbenstange  j^ht  durch  eine  in  den 
Boden  des  VakuumqrluidiBn  eingefOgte  Stopf- 
Mdise.  Die  Dichtung  swischen  Kolben  and 
▼almimoylhider  irird  mittels  eines  Kautscliak- 
riniT^  h'^r^'t'stcllt.  welclior  ht  i  der  Bewegung  des 
Koibeus  zwist  hen  diesem  und  der  Cvlinderwand 
rollt.  Zwischen  dem  V'akuumcylinder  und  der 
Bobrieitung  ist  das  Kagelrentil  (Fig.  888) 


lt4 


Fiff  SS3. 


eingeschalti't  In  d.  iu  dun  libohrt^n  Gehäuse  l 
liegt  eine  kleiui-  Mfü-siiigkugd  e;  die  schiefe 
Ebene  c  vor  der  Kugel  hat  <lrii  Zw-rk,  das 
ZoröckroUen  der  letzteren  auf  ihren  Sitz  bei  a 
stet«  zu  ermöglichen. 

T>»'r  Kanal  C,  der  unter  din  Kolben  des 
\  akuuini  vlinders  führt  ,  bleibt  iniujiT  mit  der 
liohrlt-itung  in  Verbindung.  Der  Kanal  A,  der 
lum  oberen  Teil  des  Vakanmi^linders  (zum 
ffilftreeeiToir  and  Uber  den  Kolben)  fthrt,  nsn 
durch  dif  Kugel  abgesächlossen  werden. 

]>t  die  Luft  aus  der  liolirleitung  ausgesaugt, 
so  hemcht  ober-  und  unterhalb  des  Kolbens 
^bidm  Vakaom  and  bleibt  derselbe  Termflge 
flauer  Schwere  in  der  in  der  Zdehnnng  dar^ 
gestellten  Lage. 

Tritt  atmosphärisch«'  Luft  in  dieüohrleitung, 
so  dringt  sie  in  das  (•ehause  l  voA  doreh  den 
Kanal  V  unter  d<'n  Kolben. 

Durch  den  (.'berdruck  vor  der  Kugel  wird 
diese  aber  gegen  die  SitzHiii  li<>  (/  iri-jM.  ßt  und 
hierdurch  der  Kanal  .1  abgeschlossen.  Infolge- 
dessen wird  der  Kolbt-n  durch  den  atmosphä- 
rischen l'berdrn 'k  gi  hoben  und  die  B.  ange- 
logen. Uiu  die  lt.  /AI  lösen,  ist  es  nur  nötig  die 
Luft  aus  der  Kohrleitung  abzusaugen. 

Damit  die  £.  auch  bei  abgekuppelten  Wagen 
gdSst  werden  kann,  ist  das  Cwbinse  f  des  Kagel- 
Vf'nfils  bewi|„'l:ili  p'niaeht  und  flunh  eine 
.Spindel,  die  lüiftels  eines  Kautschiikiliaiihrag- 
inas  abgedichtet  wird,  mit  einem  Hebel  ver- 
bunden. Bewegt  man  diesen  Hebel,  so  verschiebt 
man  das  Oehluse  l,  zieht  dadurrh  die  Kugel  r 
v.jn  ihr-r  .Sifzfläche  weg  und  gestattet  der  atmo- 
sphärischen Luft  den  Eintritt  in  den  Kanals; 
nun  sinkt  der  Kolben  infolge  seines  Oewidit.«: 
nnd  die  B.  I5st  .sich. 

Die  Rückkehr  des  Gehäuses  l  in  die  ge- 
?•  i'  liiii  f e  Lage  geschieht  selb.sttliätig  ilun  li  den 
l^ruck  der  äußeren  Luft,  sobald  iu  der  Kohr- 
Idtung  wieder  Vakanm  hergestellt  wird. 


ITm  bei  Anwendung  des  Maximalbrems- 
dnuks  eine  raschere  Bremswirkung  zu  erzielen, 
wird  in  einem  oder  mehreren  Wagen  das  soge- 
nannte automatische  Kondukteurrentil  ange- 
bracht,  welches  derart  eingerichtet  ist.  daß,  wenn 
plötzlich  eine  verbältnismäDijj  große  Luftmenge 
in  die  Rohrleitung  gelangt  (hei  vollem  Brems- 
druck oder  bei  Abreißen  der  Kuppelungen),  die 
atmosDhihscbe  Luft  auch  bei  oiesem  Ventil  in 
die  Bohrldtung  dringt  und  hierdurch  die  Brems- 
wirkung  ItesrlileuTiigf  wird.  Mit  diesem  Ventil 
kann  auch  der  Kondukteur  die  B.  des  Zugs 
bethätigi'n. 

Trotz  Anwendung  eines  oder  mehrerer  Kon- 
dukteui-ventile  ist  me  Fortpflanzungsgeschwin- 
digkeit der  Bremswirkung  bei  sehr  langen  Zügen 
nicht  genügend  groß,  um  bei  vollem  Brenden 
das  Auflaufen  des  rfidEwärtigen  Zugteils  and  die 
hierdurch  auftretenden  scnidlichien  StOfte  zu 
verllindern. 

Durch  Anbringung  von  schneUwirkenden 
Arbeitsventilen  zwischen  Haaptleitang  und 
Bremsejiinder  an  jedem,  oder  einer  entspre- 
chenden Anzalil  Bremswagen  ist  es  neuerer 
Zeit  gelungen,  den  anstan(islosen  (jehrauch  der 
B.  auch  fiir  vorgenannten  Zweck  zu  ermög- 
lichen, und  überdies  bei  Anwendung  für  Per- 
sonenzuge eine  bedeutende  Abkürzung  der 
BrenisdainT  zu  erzii  li  ii 

Die  Vacuum  Brake  Company  schaltet  zwischen 
dem  Kagelreiitü  und  der  uaaptrölirleitanig  ein 


Flg.  »r4. 

Arbeitsrentil  ein,  wie  es  in  Vig.  884  und  886 

dargestellt  ist. 

Bei  langsamem,  allmiihlieheni  Luftzutritt  Ton 
der  Hauptleitung  her  bleibt  die  Kugel  K  in 
ihrer  Runelage  und  gestattet  der  Lufr  in  die 

Zweigleitung'  Z  zu  driiiji-en.  KrfMgt  ali.  r  .  in 
heftiger  Lut"t>riiD  gegi-n  die  Kugel,  wie  bei 
vollem,  pl«)tzli<  liriii  IJremsen,  so  wird  die  Kugel  AT 
nach  dem  ober  ihr  befindlichen  .Sitz  getriebt-n 
und  schließt  hierdurch  die  Verbindung  zwischen 
Haupr-  unil  Zweigleitung.  r>un  li  den  unterhalb 
wirkenden  Überdruck  hebt  sich  das  ^anzo  Ventil 
mit  den  Jfembranen  Ton  seinem  Sitz  and  ge- 
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stattet,  in  der  in  Fig.  3&ö  gezeichneten  äteilong, 
der  iateren  Luft  Zutritt  sur  Ibapt-  mid  Zweig- 
leitung' und  7.n  dein  Kaum  der  BremsoylindyBr 
unterhalb  der  Xull>eu. 


I 


I 


Fl(.  ttft. 

Vm  die  Bn'Uisapparate  der  Clayton-Bn'msc 
erforderlichen  Falls  auch  für  die  nicht  auto- 
matisehe  Haidy-Bremse  verwenden  xu  können, 
luuia  zwischen  dem  Chiyton-Vakuumcylinder 
und  dem  Kugtdventil  ein  Hahn  (Fip.  386)  ein- 
eesidialtct  wrril.'ii.  Dioso  Einriebt uiif,'  ?oll  aurli 
den  Übergang  von  der  nichtautomatischen  auf 
die  antomatbelie  Vakaiunbremee  erldiditeni. 


t:4 


Fif.aa6. 


Die  aatomatisehe  Lnftsangbremse 

▼00  K<">  rf  i  n  g  ist  dfr  englischen  Sandersbrcmse 
nachgebildet.  Sie  erfordert  so  wie  letztere  auf 
jedem  Breiusfahrzeuge  ein  besonderes  Hilfs- 
reaenroir.  Der  BremM^Under  (Taf.  XL  flg.  4) 
ist  ähnlieli  wie  bei  der  direkt  wirkenden  KBr- 
tin^-Bt«uisf  auspi'fülirt.  Für  die  autoniatisfhe 
B.  ist  jedoch  der  IJoden  des  Cvlinders  voll- 
kommen geschlossen  und  die  Kolbenstange  in 
einer  Stopfbüchse  gefuhrt.  Bei  «  befindet  sich 
die  Verbindung  mit  der  Ilauptronrleitung,  bei  z 
jene  mit  dem  Hilfsreserroir. 


Auf  der  Lokomotive  ist  gleichwie  bei  den 
nicht  automatischen  ESrtiiig-firemsen  ein  großer 

und  ein  kh-iiier  Ej»'ktnr  mir  Kiickschlagventilen, 
sowie  eine  Lul'tiilappe  angebracht.  Der  Ge- 
brauch der  Kjektoren  und  der  Luftklappe  ist 
derselbe  wie  für  die  nicht  automatische  Mrtin^- 
Bremse. 

Wird  in  der  Leitung  Vakuum  erzeugt,  so 
entsteht  venuitge  der  ventilartig  Mirken^ltn 
Kolbeuuiauschette  (Kolbenstulpe)  auf  beiden 
Seiten  des  Ikolbens  und  im  Beserroir  die  gleiche 
LuftverdUnnunp.  Der  Kolben  vird  infolge  dee 
atmosphärischiMi  L>:iii  k^  auf  die  Kolbvn.stangO" 
Scheiben  zurüi  kg.'scliol»»'a  und  die  B.  gidiut. 

Tritt  in  die  Hauptleitung  dureh  die  Luft- 
klappe am  Ffihrerstand  (oder  in  anderer  Weise) 
atmosphärische  I^uft  ein,  so  kann  diese  nur 
hinter  den  Kolben  gelangen,  da  die  (lunimi- 
manschetto  wohl  das  Aussaugen  der  Luft  vor 
dem  Kolben  gestattet,  den  RQcktritt  der  Lnift 
aber  verhindert  Der  auf  die  hintere  Seite  des 
Ko]b<'iis  ausgiiibte  Überdruck  bringt  den 
Kolben  nach  vurwarts  und  bewirkt  US  An- 
pressen der  Bremsklötse. 

Um  beim  Ausrangieren  einaelner  Wagen  die 
B.  derselben  lösen  zu  köiinfii,  sind  an  j'dem 
Bn-msoylinder  und  Hilfsreservoir  Kohrstucko 
angebracht,  wdehe  mit  Ueinen  LoftUappea 
versehen  sind. 

Die  Eames-Bremse  bt  die  Kombination 
einer  direkt  wirkenden  und  einer  selbstthätigen 
Vakuumbremse  und  ist  in  ihrer  Anordnung 
iiholidi  der  Lnftdmckbremse  vonWestinglioaM^ 
Henry. 

Flg.  5.  Taf.  XI,  zei^tden  Bremsapparateines 
Wagens.  Der  BreniscyhndiT  i^t  diin  Ilardj'sdieo 
ähnlich,  besitzt  aber  keine  untere  Schale. 

I       Es  sind  zwei  Hauptleitungen  vorhanden;  dio 

I  tirn-  J)  für  die  direkt  wirkende,  die  andere  A 
lur  die  .selbstthätige  Ii.  An  jedem  Wagen  be- 
findet sich  ein  Hilfsreservoir,  ein  Funktions- 
ventil Ff  ein  fiäckschlagventeU  U  und  der  Breme- 
oylinder.  Während  der  Fahrt  ist  nur  in  der 
Leitung  A  und  im  Hilfsre.servoir  Luftverdün- 
nung vorhanden;  das  Ventil  a  ist  hierbei 
hoben;  das  Ventil  b  wird  durch  den  äußeren 
Luftdruck  aogepreAt.  In  der  Leitung  JJ  und 
im  Braneeylinder,  der  durdi  das  gebob«»  Bftck- 
sehlagventil  mit  der  Leitung  I)  in  Verbindung 
steht,  ist  atmosphärische  Luft  enthalten.  Wird 
die  direkt  wirkende  B.  in  Thitigkeit  gesetzt,  so 
entsteht  Luftverdünnung  in  I),  und  da  das  Kuck- 

I  Schlagventil  in  seiner  Stellung  bleibt,  auch  im 
Itreiusi  ylinder.  Das  Lösen  der  B.  erfolgt  durch 

,  Wiedereintritt  atmosphärischer  Luft  nach  JJ. 

I  Wird  die  selbstthätige  B.  durch  EinTaetwn 
von  Luft  in  die  Leitung  A  zur  Wirkung,  ge- 

,  bracht,  so  schließt  der  in  A  entstehende  Über- 
druck das  Ventil  a,  druckt  die  Diaphragma- 
scheibe, in  welcher  der  Sitz  von  a  sich  beftadet^ 
nach  abwirie,  wodnreb  b  ge(^ftiet  und  e  auf 
seinen  Sitz  niedergepreßt  wird.  Hierdurch  kann 
auch  unterhalb  des  Uück-schlagventils  eine  Luft- 
verdünnung entstehen,  wodurch  sich  dasselbe 
senkt  und  den  Bnunscjlindw  mit  dem  Uüfo» 
reservoir  in  Terbindnng  sehst. 

Beim  Lösen  «Iit  B.  geht  infolge  der  in  A 
entstehenden  Luftvenlünnung  d.i,s  Diaphragma 
nach  aufwärts,  b  schließt  zu,  bei  c  kann  äuSere 
Luft  eindringen,  das  Rückschl:\gventil  beweget 
sich  nach  aufwärts  und  durdi  i>  gelangt  äußere 
Luft  in  den  Bremaoylinder. 
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Die  Sonlerin-Bremsen.  In  der  im  Jahr 
1887  erschisDenen  Bra«ohftre  «Etüde  sur  an 
BOifMV  systtaa«  de  freios  oontinas''  Ton  L.  8011- 
lerin  und  .>innm  hierzu  erschienenen  Supple- 
BUDt  wird  nach  einer  kritischen  Besprecnunf 
der  waebiiediiini  Systeme  von  Laftdzmk-  und 
Lnftaogbremsen  die  Theorie  eines  neuen  Funk- 
tunarentUs  f&r  pneumatische  B.  entwickelt,  das 


bestehenden  Systemen  pneumatischer  B.  Ver- 
«eodoog  finden,  tun  diesen  die  gleiche  Bega- 
EMtwrkeit  des  Brnnsdraeks  nnd  dieselbe  Rtaeh- 

heit  der  Wirkung  zu  vt^rleihen. 

£s  soll  damit  nicht  nur  die  Möglichkeit  ge- 
boten sein,  Wagen,  derai  B.  yandUetoiwi 
pneomafisrhi  Ti  Systemen  angehören,  itt  dOB» 
selben  Zug  mit  gleicher  Leistung  TenftndMi 


Fiff.  Ml. 


ng.  «68. 


vif«  WT. 


sowohl  eine  große  Regulierbarkeit  des  Brems- 
indu  ge«t«Men,  als  auch  ein»  nsohe  Fort- 
pflaasQiig  der  Bremswirkung  herbrifBhren  soll 

Soulerin  verwendet  difsfs  neu*'  Funktionsventil 
nicht  nur  bei  seinen  eigenen  Systemen  von 
Luftdruck-  und  Luftsaugbremsen,  sondern  das- 
idbe  soll  in  einer  nach  den  jeweiligen  Verhält- 
nissen  modifizierten  Form  auch  bei  iUlen  anderen 


zu  kAmun,  sondern  es  soll  auch  möglich  sein, 
bei  einer  entsprechenden  Konstruktion  der 
Bremsapparate  letztere  bald  als  Luftdruck-,  bald 

als  T.iifts  uigbrenisen  zu  gebrauchen. 

Die  v<THchiedenf>n  bei  den  Bahnverwaltungen 

febräuchlichen    Br«nissysteme    erfordern  oei 
urchlaufenden  Wagen  die  Anbringung  aller 
diesen  Systemen  entsprechenden  Bremsapparate. 

4« 
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Bei  Verwirklichung  der  Soulcrin'schfu  Projt  lctc 
wtüdo  Ittr  aolohe  Einrichtuogeu  eine  wesent- 
liche TorainlRidbiiiif  g««»hafieii. 

Ad  VII  und  VIII.  L  e  i  t  u  n  g.<  V  u  ]i  ]M  1  u  n  ^'  (.  n 
d«r  dnrchlaaf  enden  B.  Da  die  sichere  Funk- 
tion d#r  dnrehfehenden  B.  wesentlich  aneb  Ton 
der  Snlidit.it  d  r  durchgehenden  Bremsenvcr- 
bindung  (Brem^lritun?)  abhangt,  so  müssen 
solche  Kuppeluii^'i'H  Vfiwnid.jt  w.'idfij,  w.'li-he 
eine  «ichere  Verbindung  gewähren  und  ein  rasches 
Ein-  und  Auskuppeln  gestatten. 

B.  1  <l.  n  Friktionsbremscn  wird  diese«!  «lunh 
eintitch*  Karabinerverbindungen  au  den  I.i  iaen 
erreicht.  . 

Für  die  Bremsleitungen  der  pneumatischen 
B.  (Luftdruck-  und  Luft.'saugbTCnisen)  wurden 
Tom  V.  D.  K  -V  (s.  §  8ö  und  IJ  80  der  Tech- 
nischen Vereinbarungen)  Normalien  aufgestellt. 

Die  ftrdieLuftdmclthremse  (W  estinghouse-, 
Carpenter-Bremse)  vorgeschriebene  Kuppeluig 
(Fig.  387—391)  ist  nicht  nur  in  Österreich. 
Deutsehland.  Italien  und  Belgien,  sondern  auch 
in  £ngland  and  Amerika  in  Verwendung. 

Die  Normalknppel  für  Luftsaugbremsen 
(FifT  392—397)  ist  (iunh  ihro  Situierung  Be- 
schädigungen mehi  ausgt.seizt  und  treten  bei 
der.<)elben  leichter  Undichtheiten  *  in 

Dieaer  letztere  Mangel  ist  bei  der  nicht- 
avtomatisehen  Valnrambremse  (Hardy-Bremse) 
weniger  empfindlich,  du  d'T  hier  verwendete 
große  Ejektor  in  der  Regel  ausreichend  leistungs- 
fähig ist,  um  die  während  des  Bremsens  entste- 
henden Verloste  zu  decken.  Der  kleine  Ejektor 
der  automatischen  Lnftsaugbremse  «tlrde  für 
die  Dt  rkiiiii:  i^rdi^erer  Veiluste  an  Vakaum  nicht 

mehr  genügen. 

Die  ClaytoD'sche Kuppelung  (Fig.  39bL  du- 
beste  drr  fi'ir  automatische  Luft«aagbremsen  ver- 
wendeten Kuppelungen,  findet  in  England  und 
Amerika  f;i.<t  iinsnalimslos  Verwendung  und  ge- 
winnt gegenwärtig  auch  anderwärts  mehr  und 
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mehr  Verbreltang.  Um  die  Verbindung  zweier 
mit  di<-^iT  Kupp''lung  vtTsidienen  yrlilüiiche  v<>r- 
zuuriiiuen ,  .-^iiid  die  Kndcn  d<>rselb»'n  hoch  zu 
bebt-n,  ilic  beidfii  Mufft  n  anciniuidcr  zu  bringt-n 
und  hierbei  die  unten  an  (lenselbm  ange- 
brachten Klauen  ineinander  einzuhängen.  Läßt 
man  die  Sihlärnhe  sfidaiin  gl-ichzt-iti^'  sinken, 
so  bgt'U  sich  die  an  dm  MuflVn  olien  angf- 
bnichti  ii  l'  iuiii  ii  wtM  hsi-lw.ise  in  die  gf;,'>  n- 
überstcbendeu  Auäschnitte,  womit  di  r  voli^^tän- 
dige  und  sic'hen^SehhiO  der  Kuppehing  erreicht 
ist.  l>i<s.-  riclV  St.-lhing  b-.diiigf  schon  au  und 
für  sich  ein  giwisscs  ,\ii<'iuiinderprcss<n  der 
Dichtungsringe,  wcl«>ln-s  l>ei  dem  Evakuieren 
der  Leitung  no<  h  eine  Steigenil^  erfährt.  iHw 
Lösen  der  Kuppelnni:  wird  einfach  durch  das 
Helten  der  verl>iu)d>  iieii  S.  blanche  bewirkt. 

Ähnlich  dieser  Kii|i]i.-1»iiil'  ist  die  Kürt  itig- 
schclJrenjskiippelungd'i^'. .''.'".»>;  sie  unterscheidet 
.sich  aber  in  ihrer  Wirkun^rsweis.-  dadurch  von 
der  Cia.vtoii'ticheii  Kuppelung,  daü  bei  ihrer  tiefen 


Stellung  ein  Aneiuanderpresst  n  der  Dichtungs- 
ringe infolge  einer  hebelarügtu  Dnicknbertra- 
gung  (wie  bei  der  ClavtonVhcn  Kuppelung} 
nicht  stattfindet,  sondern  daß  da»  Aueinander- 
liegen  der  Dicbtungsringe,  wenn  die  Leitung 
nicht  evakuiert  i-t,  nur  durch  dif^  V«»rklem- 
mung  der  wechselweise  eingeschobenen  Kuppe- 
lungsstifte  erhalten  wird. 


Zur  Abechließung  der  Leitungen  an  dem 

lel/.ten  Wagen  des  Zugs  dienen  sogenannte 
Leerkuppelungen,  welche  bei  den  Normalkuppe- 
lungen der  Luftdruck-  und  Luft  saugbremsen 
mit  Kuppelungsmundstücken  übereinstimmen. 

Die  Leerkuppelung  der  Clayton  schen  Kuppe- 
lung besteht  aus  einem  Stönsel,  welcher  in  das 
Mundstück  am  Ende  der  Leitung  «iugesteckt 
wird  und  hiwdureh  den  Absohluß  bewirkt. 

IX.  D  a  in  pfVir  einten. 

Dampfbremsea  kommen  hauptsächlich  bei 
Lokomotiven  und  Tetidern  zur  VerwenduJig. 
Der  Motor  dieser  B.  ist  eine  Dampfmaachine. 

Bei  der  Dampftenderbremse  von  Middel- 
berg  führ'  \"m  Kessel  der  T.okiMnotivc  .  iiji 
entsprechend  gekuppelt«  Leitung  aus  Kupfer- 
röhren zu  einem  am  Tender  anirebracnten 
kleinen  Dampfcylinder.  Bei  offener  B.  befindet 
sich  Dampf  zu  beiden  Seiten  des  Dampfkolbens. 
Läßt  der  Lokomotivführer  den  Dampf  von  der 
einen  Seite  des  CjUnderä  ausströmen,  so  kommt 
der  Dampfdniek  auf  der  uidem  Seite  des  EoU 
bens  zur  Wirkung  und  die  B.  wird  nrifrezogen 
(Organ  für  die  Fortschritte  des  Eiseuba  Ii  luvesens. 
lt*8l|. 

Auf  einigen  amerikanischen  Baimen  wird  die 
Dampfbremse  der  Beale  Brake  Companv 

iingewendet.  Der  Motor  <!ies>  r  B.  i.st  ein  an 
der  Lokornntive  anwli  rächt  er  Cylinder,  dessen 
Kolben  eutw d  s  din  kt  durch  den  Dampf  oder 
auch  durch  komprimierte  Luft  vorwärts  ge- 
trieben werden  bi.nn.  Der  Vorwirtsg-.mg  3e» 
Kolbens  bat  das  Anziehen  der  Lokomotiv-  und 
Tenderbremse  zur  Folge  (ßailroad  Gazette  IbÜlf. 

X  Lok<<motiTbr«»m«en. 

Als  ..jir. ■:.■;]. ■  r.i.'-.--inotivbrem>e  kaiiii  der 
BeweguugsiuechanisuHis  der  Loki<iiJotive  ent- 
weder unmittelbar  oder  in  Verbindung  mit 
eigeupi),  dem  Bremszweck  dienenden  Emricb- 
tungen  Verwendung  finden. 

Das  Brenisf-n  mit  Hilfe  von  Kontra  dampf 
erfolgt  dadurch,  daß  dem  Damid'verteiluu^s- 
apjtarat  (der  Steuerung!  der  I.okoniotive  eme 
Stellung  g''<_'e|>,.n  winl.  welche  einer  Br-wegung 
der  Lokomotiv.'  «'Utspricht,  die  derj.'nigen.  in 
welcher  sie  sich  genide  befin<Iet.  entgegetigesetzt 
I  ist.  Diese  Art  des  Bremsens  hat  den  Nachteil, 
I  daß  durch  das  Ansaugen  der  Verbrmnui^ggaae 
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nB  der  Bavelikunmer  in  die  Cvlinder  lii*^  Ver- 
guremigang  dieser  und  der  Schiebergesiohte 
«ffolfft,  was  die  Beschädigung  der  CyHnder- 

waiuuirij^in.  >ii  i  Kolljeiiringe  und  der  Schieber- 
flächou  Verursacht.  Auch  erfährt  die  Temperatur 
in  den  Cvliudern  eine  solche  Steigerung,  dat 
die  St<i]ifbrii-h-~t  :idichtungen  drinintiT  s<'br  stark 
zu  leidtu  hahcu.  Ferner  werden  Luft  und  Ver- 
brennungsgase in  (itii  Kf-,si-l  u'i'pit'ßt,  so  daß 
die  KessuUpaonuug  sehr  ra&ch  über  den  zu- 
ktfsi^n  Draek  tranimmt 

Um  diesen  Anständen  zu  hfpf^irnen.  werden 
rersohiedenartige  Koustruktiuncn  iiugewendet. 

Bei  der  Gegendampfbrenise  von  Le  Chate- 
iier  kann  in  di«  AuMtrörouii^kMiile  derU»mpf- 
e^Under  «in  G«m«nge  von  Dampf  und  WasMr 
eingespritxt  werden  Zu  dies. mm  Zwerk  i^i  auf 
dem  "Pöbrenitand  ein  Mistlikisltu  angebracht, 
welcher  zwei  Schieberventile  besitzt,  dorch 
«eiche  die  Verbintiung  des  Mkcbraams  mit 
dem  Wasserrauui,  bezw.  mit  dem  Dampfraum 
'1.  ^  Kessi  ls  hergestellt  und  wii-diT  untcrlirochru 
werden  kann.  Bei  geöffneten  Vi  ntileu  i)iM'  r 
aieh  in  dem  Misdiraiim  ein  (i>  oi'iiiri'  von 
Dampf  und  Wasser,  welcJjes  durch  ein  sich 
gabelndes  Rohr  in  die  beiden  Sehieberkasten, 
und  zwar  in  den  tiefsten  Punkten  r  Aus- 
stromuugskanäle  geleitet  wird.  Der  Damnf- 
ztirtuß  wird  derart  reguliert,  dai^  dorch  das 
offene  ßl.i-tolir  n<»li  <fwri-  Dampf  ausströmt. 
L>.i3  ciujjtÄpiititf  \S  .issiT  kühlt  die  Kolben  und 
Schieber,  verdampft  hierbei  und  wird  in  Dampf- 
form  nüt  dem  ttbrigen  augesiiogteu  Dampf 
wieder  in  den  Kessel  surückget>reGt 

An  Ste!!''  dt  s  mit  zwei  Öchi>  l>  't  v.  ritilen  ver- 
sehenen Mjschkiwsteus  wurde  haulig  ein  Hahn 
mir  zwi  i  Bohrungen  aagtKffdnet. 

Die  LokomotimeniBe  von  KrauA  iat  derart 
etngericbtet,  daß  durch  eine  am  Blasrohr  an- 
gebrachte   Dri-iwi-^'klil]!]!*-     ll;iS     nillSIIilir  IKlrll 

innen  abgeschlossen  anii  die  Ausstruiuuagsrohre 
mit  der  Außenluft  in  Verbindung  gesetzt  werden 
können.  Die  Dampfkolben  .sangen  oeiin  Bremsen 
kalte  Luft  und  Wasser  ein  und  pres.sen  dieses 
Gemenge  iiritt  r  \'<'rdampfung  «les  Wassers  in 
die  Kinströmungsrohre,  aus  welehen  es  dun'h 
einen  auf  dem  Kreuzrohr  aiigi  l,;  ;vchten,  vom 
Führerstand  aus  stellbaren  Hahn  nach  außen  ent- 
weicht. Der  Regulator  ist  während  des  Bremseos 
g».'.s<-hlussen.  .so  dafj  der  Kolbendruck  unabhtingig 
von  dem  Keaseldruck  reguliert  werden  kann. 
Diese  B.  wirkt  sehr  snverussi^  und  ist  nament- 
lich bei  Zahnradlokomotiven  iti  (jebrauch. 

Die  Dampfkolbeubremse  von  v.  Borries 
wirkt  ganz  ihoUdll  wie  die  vorbescbriebene 
LokomotiTbremae,  nur  Temrsacht  sie  nicht  so 
Uatiges  Gerfttisch  wie  letztere.  Bei  dieser  B. 
bleibt  I  i-  H!,i-riihr  offen  und  wird  beim  Br-  rn-'-n 
beißes  üüei  Kai.es  Wasser  in  di'-  .\ussh  limungs- 
kanale  gespritzt.  Der  sicli  bild-nde  Dampf  Würd 
durch  die  Kolben  iu  die  Einströmuugsrolire  ge- 
drückt Durch  eingespritztes  Wasser  gekllhlt, 
)?ehingt  dieser  ri  Lnipt'  lureh  ein  eigenes  Ventil 
m  die  Ausströmungskanale  zurüi.k  Ein  Teil  des 
Dampifes  vollführt  dahereinen  l»est.^ndig*'n  Kreis- 
huf, ilierbei  entweicht  aus  dem  Blasrohr  soviel 
Dampf  als  Wasser  eingespritzt  wurde.  Der 
iJegnlator  besitzt  eine  entsprechende  Anordnung 
ana  bleibt  während  de»  Bremäon»  i^eischlos^u, 
io  d&ß  der  Gegendruck  auf  die  Kolben  und 
damit  die  Hr  rn  knff  mittels  des  bezeiduierea 
VeatiU  nach  Erfordernis  hergestellt  werden  kann. 


IHe   dnreh  dii'  vorbeschriebfnen  Kolben- 
bremsen zn  erzielende  Bremskraft  ist  bei  allen 
Lokomotiven  gewöhnlicher  Konstruktion  durch 
die  Reibung  diT  Trieb-   (und  Kujinel-i  l;ail<  r 
,  auf  der  Schiene  begrenzt.    Die  Kolbeubremsen 
'  werden  bei  diesen  Lokomotiven  hauptsächlich 
i  bei  Fahrten  auf  starken  Gefällen  zur  Unter» 
■  stutzung  der  flbrigen  Zugsbremsen  benutzt. 

Hei  den  Zahnradlokomotiven  findet  die  ob- 
I  gedachte  Beschränkung  der  Bremskräfte  aelbst- 
I  TerstSodlich  nicht  statt  und  werden  die  Kolben- 
;  bremsen  daher  hier  bei  den  Thalfalirten  aus- 
I  schließlich  gebraucht.  Die  an  solchen  Loko- 
motiven überdies  vorhandenen  Klotzbremsen 
I  dienen  nur  zum  Festbalten  aul  geneigter  btreoke 
I  nnd  tia  Reserfebremsen  bei  fidUden  am  Trieb- 
j  werk. 

1).  Stand  der  Bremseinrichtungen 
in  den  einzelnen  Staaten.  Die  in  den 
meiaten  Staaten  bestehenden  poUzeilicben  Yor- 
scbrilten  erfordern  das  Vorhandensein  von  B. 

in  »ilrlirr  Zahl.  Ix'/.w  Lrlvtu[i;,'-nihij^^ki  it,  (!aß 
ln'i  dt'U  in  Verki'lir  ir'—'t/-.!»'»  Zügen  «-in  n.tch 
.Maßgabe  der  (iatttmi:  (h  r  Bahn,  der  Zul,"'''  und 
,  der  Steigungsverhiiltnisse  bestiimnter  Teil  der 
Achsen,  bezw.  der  Bruttolast  gebremst  werden 
kann  (s.  Brenisbrutto, 

Das  Verhältnis  der  mit  Bremsvorrichtuugea 
verselienen  Wagen  zur  Gesamtzahl  der  letzteren 
stellt  '  sich  für  Deutschland  nnd  Österreich  in 
Jikhr  1«87  wie  folgt,: 
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30.  SS 

W;is  die  Anweinliuig  von  durchgehemlen  B 
betrifft,  -  •  i^'ewinuen  letzten'  mit  Iiiicksi.  ht  auf 
die  damit  verbutulene  Erhöhung  der  Verkehrs- 
sicherheit, namentlich  bei  Personenzügen,  eine 
rasch  ^t^i  iu'i  nde  Verbn  if  iint^.  und  ist  in  einer 
R«'ihe  vuü  .Staaten  die  Eiiilutii  ung  durchgehender 
B.  durch  (.Jesefze  und  Verordnungen  den  Bahu- 
rerwaltungen  innerhalb  gewisser  Grenzen  vor- 
geschrieben. 

S<)  bestimm'  in  1' ■  n  t   ^  Ii  la  n  d  das  Bahn- 
polizeireglement vom       N  ivf  üiber  lt*is'»:  „Die- 
jt'iiigeu  Lokomotiven,  welche  zur  Beförderung 
von  Personenzügen  mit  mehr  als  (Mi  km  Ge- 
I  scbwindigkeit  in  der  Stitndp  oder  1000  m  in 
<!•  r  Minule  dienen,  niü   •  u  mit  \''irrichtung<n 
,   versch'-n  sein,  weldie  es  eiUittgiichen,  daß  die 
Tenilerbremse  sowohl  vom  Heizer  mit  der  Hand 
I  be«lient,  als  auch  zugleich   mit   den  Wageii- 
i  bremsen  vom  Pfthn-rstaml  aus  in  Thatigkeit  ge- 
j  setzt  werden  kann"       11).  .Die  mit  mehr  als 
DU  km  (ieschwindigkeit   in   der   Slimde  oder 
'  1000  m  in  d.-r  Minute  fahrenden  Personenzüge 
müssen  mit  dun  ligeh'-nden  }{.  d   h,  solchen 
B.  versehen  s.'iu,  Welche  irlrj.  hz'  it ig  vom  Loko- 
motivfiihivrstande   aus   in   Thiitigkeir  gtset/t 
j  werden  können.  Die  Ii.  einei«  mit  durchgehenden 
I  B.  versehenen  Zugs  mfissen  in  der  «rforaerlichen 
I  Anzahl    in  h   einzeln   mit   der  Hand  bedient 
j  werden  komu-n"  <§.  12,  al.  7  und  b). 
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In  Österreich  ist  dio  Eitiftnininff  diirih- 
gelieiuier  11.  alU-rdin^rs  iii«'ht  obligat uris«-h,  doch 
hat  die  Aufsicht sbohördi'  unti'rni  20.  Septeinher 
1877  den  Eisenbuhurerwaituiigeii  die  Anweu- 
dang  der  diiro)i|Eri>hendra  Haray-B.  empfohlen, 
und  hat  jede  B.\]\n  mit  S(  liluß  eines  Halbjahrs 
die  mit  durchgelieiulen  Ii.  iiusj»('rüstf'to  Zahl  von 
Lokomotiven  und  Wagen  bekanntzugeben. 

In  der  Schweiz  ist  die  Eioführuuff  konti- 
nuierlidier  B.  <lurch  eine  Reih«  von  Bundt-s- 
beschiUsseii  li.'i'ohi-Ti.  Nur  dir  T.nlial-  und 
Spectillbahnen  üind  von  der  Einführung  sicher 
B.  unter  gewis8«n  Bedingung«!!  und  Vorbehalten 
dispensiert. 

In  Holland  ist  vorgesohriehen,  daß  sämt- 
licli''  Zli^'^•  zur  l'^rsonenbeförderung,  welehe  mit 
mehr  tiu  km  Geschwindigkeit  nro  Sttwde 
ffthren,  mit  einer  Automatischen,  Kontinuier- 
lichen B.  versehen  sein  niüsseti 

In  Frankreich  wui-de  dunb  Ministerial- 
erlaß vom  13.  September  angeordnet,  daß 
iJIe  PeraoneDzQge,  deren  normale  Geschwindig- 
keit 60  km  pro  Stand«  erreicht,  mit  kontinuier« 
liehen  B.  zu  versehen  seien.  Pi''  Df  srlirnnkung 
gelegentlich  der  voi^edachten  Kinfüiirung  hatte, 
wie  in  den  Ifiilifltonalerlaß  vom  24.  Febiniar 
lüHb  hervorgehoben  mirde,  ledighch  ihren  Grund 
in  der  Bfleksicht  auf  die  GeselXschaften,  welche 
iM.ui  uii'ht  in  ilir  Notwi-ii<ii>;k<  it  versetzen  wollte, 
in  allzu  kurzer  Zeit  die  kästen  zu  be^streiten, 
welche  die  sofortige  Umändenmg  des  gesam- 
ten PerNoneilzugnialerial.s  erfordert  habfii 
würde.  Naehden»  aber  lt<KG  die  durch  deu 
1880er  Krlaß  vorgeschriebenen  Einrichtungen 
beendet  und  sämtliche  fOr  sehn  eil  fahrende  Züge 
bestimmten  Personenzüge  mit  kontinuierlichen 
B.  ver^flun  waron,  ersuchte  der  Mini.ster  in 
einem  juiku  IWliL  vom  29.  März  188<>  die 
Eisenbahngesellschaften,  die  Anbringung  der 
kontinuierlichen B.  an  allen  Peraonenwaffen  und 
allett  in  Per«onenttt)gen  eintureihendm  Gepäck-, 
Stall-,  Fahrzeii«,'-.  Milch-  un<\  Vi^rhtmn^yort- 
wagen  etc.  zu  veranlassen,  und  die  Arbeiten 
derart  zu  hesf.-hleunigen,  dai  in  spätestens  zwei 
Jahrm  aimtlicbe  Peraonensüge  und  Omnibua- 
«tlge  mit  kontinuierlichen  B.  verMhen  «ind. 
Audi  <i>Ilf>-ii  inrKTbalb  (](v  ^'Ividicn  Tri^t  allr 
zur  Bfliirderung  der  vorbezeichiuttu  Züge  die- 
nenden Lokomotiven  mit  diesen  ß,  versehen  sein. 

In  England  haben  nach  dem  Gesetz  vom 
30.  August  IHHi»  die  Eisenbahnen  bei  allen 
]ii  i-<;oiirnf'uliri-nil<  ii  Zii^mi  dun  ligehende  B. 
innerhalb  eines  vom  Uandelsamt  fesUuseUenden 
Zeitnoma  einsufUhrcn,  webhe  folgend«  B«- 
dingungen  erfüllen  müssen: 

1.  Die  B.  müs.sen  sofort  in  l  liatigkeit  treten 
können  und  derart  < mgerichtet  sein,  daß  sie 
vom  MaMbinenfübrer  und  vom  Zugspersonal 
gehandbabt  werden  kDonen. 

2  Di''  B,  niti-soii  '.«■Ihstthiiti;;  sein,  so  daß 
dieselben  in  Kuuktiifii  troteu,  wenn  der  Zu- 
sammenhang des  Zugs  unterbrochen  .sein  sollte. 

3.  Die  B.  muß  an  jedem  Fahrzeug  des  Zugs 
ammbracht  werden  kdiinen,  gleic^hviel  ob  di»- 
«dibe  ein  Personenwap'-n  i--t  mli  r  nicht. 

4.  Die  B.  nniß  im  täglichen  Verkehr  in 
regelmilDiger  Thätigkett  sein. 

5.  Die  Materialien  der  Bremsvorrichtungen 
müssen  von  dauerhafter  Art  sein,  und  müssen 
letztere  leicht  in  Stand  i  rli.dtcu  wnilfii  irmn.  ii. 

Das  Gesets  i»t  nur  mehr  für  eine  geringe 
Zahl  von  Bahnon  von  praktisehor  Bedeutung, 


da  die  proti'  M>  hrzahl  der  Bahnen  aus  eigenem 
Antrieb  schon  durchgehende  und  selbstthätige 
B.  bei  ihren  Zügen  eingeführt  hat. 

Im  Ausnahmefall  wird  für  •T'-niiit  lite  Züge, 
unter  gewissen  Bhüiil'uh^mi  aurh  fiir  »-inzL-lne 
nidit  für  rcrsonfnhcturdi'rung  bt  >tinimttj  Wii^'cii 
mit  Genehmigung  des  Handelsamt«  von  der  An- 
wendung durobg«hender  B.  ahgemben. 

In  Nord  n  mr  ri  ka  ist  neuesten'j  nin  Gesetz 
in  Vorbereitung,  wonach  nicht  nur  die  Per- 
sonen-, sondern  auch  alle  im  Zwischen.staaten- 
verkehir  cur  Verwendung  konunenden  Otiter- 
wagen  mit  dunhgehenaen  B.  vers^en  twin 
müssen. 

Der  Einfiibriiug  durciigeheuder  B.  eines  bt;- 
stimmten  Systmis  gingoil  vldifach  bei  den 
betreffenden  Verwaltungen  ausgedehnte  prak- 
tische Versuche  zur  f}r|>robung  des  Werts  der  ver- 

»ohiedfiicii  Brfiu-^ystriii.-  vonu^  InPr<'uß>Mi 
wurden  derartige  \  ersuche  schon  im  Jahr  lb77 
.  bei  Guntershausen  begonnen,  ohne  daß  man 
■  hifrhci  rn  einem  endgiilt igen  Beschluß  über  die 
'.  Wahl  eines  bestimmten  Systems  gelangt  wäre. 

Nachdem  die  verschiedenen  Konstruktionen 
alsdann  mehrfi.  .I;ihre  hindurch  im  Betrieb 
Verwendung  get  und(?n  hatten,  wurden  die  Gun- 
tershaux  tier  Versuche  im  Souniit  r  1881  auf 
der  Strecke  Halenaee-Dreilinden  bei  Berlin 
nochmals  inederholt,  und  alsdann  sSmtlicfa«  in 
Betracht  komnu  ruli  n  Syt-tmio  im  rr^pplmSßigen 
Betrieb  auf  der  Strecke  Bcrlin-Bresh4u  in  der 
Z.  it  vom  15  Oktober  1881  bis  1.  April  1882 
bei  Schnell-  und  Kuriendgen  in  Benutsung 
I  genommen. 

!       Es  konkurrierten  hierbei: 

;      1.  System  üeberlein  (selbstthätige  Friktiow- 

'  bremse); 

2.  System  Wcstinghouse  (sdbsttUUige  Lnft- 

druckbremse  i; 

3  System  Carpeiit«r  (selbstthltigB  Iiift- 

druckbremsej ; 

4.  System  Steel  (selbstthätige  Luftdruck- 
bremse); 

5.  System  Sanders  (selbstthätige  Vakuum- 
bremse) ; 

Ii  System  Smith -Hardy  ( konlinaierlicbe» 
uiclit  selbstthätige  VakuuuiirLLU!«e); 

7.  die  gewöhnliche  Handspindelbremse. 

Nach  Beendigung  der  Verseuche  und  Zu- 
sammenstellung der  Versuchsergebnisse  traten 
auf  Veranlassung'    des  Ministers   dt-r  ritlVnt- 
Uchen  Arbeiten  Vertreter  aller  preußischen 
Staatadacnhahnverwaltungen  zur  Beratung  zu« 
»amrncn,  um  wegen  des  zu  wählenden  Sy-t- ms 
Vorschlage  zu  machen.    Dieser  Versammlung 
waren  außer  anderen  auch  folgende  Vorfragen 
aur  Boantwortumg  vorgelegt:  Ob  durch  lan- 
fBhmng  einer  kontinuiorncbeD,  d.  h.  «ner 
sül'licn  B.,  die  es  dem  Lokoiuotirnihr>r  ge- 
'  staltet,  Amtliche  B.  dos  Zugs,  altK>  «luch  die- 
jenigen der  Wagen  von  sdnem  Stand  aus  in 
j  Thatigkeit  au  setien,  eine  erhöhte  Sicherheit 
I  des  Betriebs  zu  ertielen  sei?  Diese  Frage  ist 
!  vnii  <|,  11  Wrtrettrn  sämtlicher  kgl.  Eisenbahn« 
;  difi  ki ioiii  ii  brjaht  worden.  Die  schnelle  Hand- 
habung samtJicher  B.  des  Zugs  durch  den 
Lokomotivführer  lasse  die  kontinuierlichen  B., 
!  g<inz  abgesehen  davon,  ob  sie  selbstthätig  wirken 
<>d-  r  tu.  ijt,  als  besonders  wertvoll  »'rsrholn-'U; 
1  hierin  liege  ihr  Uauptvorzug  vor  deu  Hand- 
I  bremsen.  Ferner  lag  die  frag«  Tor:  Weldh» 
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SjsUme  kiinrinuierlieher  B.  erscheinen  im 
großen  durchführbar,  ohne  daß  man  Gefahr 
läuft,  von  der  Durchführung  späterhin  wieder 
Abstand  n'  huj^  ii  zvi  müssen  V  Die  Versammlung 
hat  diese  Fn\ge  dahin  beantwortet,  da&  säiut- 
llehe  Systeme  im  f^roften  als  durchfährbar  an» 
zn>.-bfii  -ei, II,  (laTi  (lii'srlipi^ii  alit-r  in  B.'ZUj;  auf 
SKherhi'it  und  Schiu'lligki'it  ilirrr  Wirkung,  auf 
ihre  Unterhaltung  und  Jit«li-nun^,  auf  die 
gröt^ere  oder  geringere  Anzahl  voa  V  ersagiuigen 
tt.  s.  w.  nicht  flnchwertig  sei^  und  dafl  vor 
allem  ein  einheitliches,  möglichst  einfaches 
System  für  die  Hauptbahnen  einzuführen  sei. 
Es  ist  sodann  das  Verhalten  der  verschiedenen 
Bjsteme  auf  anbaltenden  QefUUstredten  be- 
1ftiMlit«t  and  die  Fmge  «rSrt«rt  vord«n,  ob  die 
.  in/.Dfiihi '-Hilf  knntiimifrlii-li''  B.  /.u<,'l>';(  h  ain  h 
selbstihiitig  wirken  münse.  Die  Versammlung, 
Wvlche  es  bei  allen  Systemen  für  nötig  enichtete, 
deu»  Zug  einen  sacliverständigen  Wagenwärter 
(Schlosser)  beizugeben,  der  gleichzeitig  das 
Schmieren  und  H-'n>-n  überwacnen  köniD'.  li.it 
sich  einstimmig  für  die  Wahl  einer  selbstthäti- 
gen  IJ.  ausgespro<"hen. 

Bei  der  schließlichen  Wahl  des  für  die 
Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehenden 
Bahnen  anzunehmenden  Systems  entschied  sich 
ilie  große  Mehrheit  der  Venuunmiumg  (zwei 
Drittel)  ftlr  daa  Sjrrtem  Carpenter.  Die  ver- 
hältnismäßig einfarlv  n  I't  taih  des  letztcri-n, 
welche  neben  einer  sthnrlleu  und  kratligea 
Bremswirkung  eine  mögliehst  croße  Betriebs- 
«iQherheit  und  ein  aeftene«  \^mgen  der  B. 
«rboffen  KeOen,  dttrft«n  bei  diesem  Beschluß 

TOnugsWci^t'  ;(U-silila;/<,'fLfiid  ;,'i  wesen  sein. 

Für  die  Betriebsmittel  der  Buhnen  von  unter- 
geordneter Bedeutung  wurde  die  Heberlein-B. 
angenommen,  weil  in  den  gemischf'-n  'Zügen 
dieser  Bahnen  wetren  der  Mitfülnun^'  von 
Güterwagen  »-in  audiTe-  Sv-tein  koiit  iiiiuiTÜi  livr 
B.  überhaupt  nicht  wohl  anwendbar  erschien. 

Weitere  von  den  preußiseben  Staatsbahnen 
im  Jahr  l'^S?  bei  Göttingen  angestellte  Brems- 
versuclif  ergaben  ein  die  Überlegenheit  der 
Schleifer' sehen  über  die  Carpenter'sche  Brems- 
Torrichtuug  darthuendes  Kesultat  (Glasers  An- 
nalen,  I9a7). 

Die  Generaldirektion  der  großherzogl.  badi- 
scheu  Staatseisenbahnen  führte  am  12.  und 
13.  April  IHHG  auf  der  Strecke  Meckesheim- 
^ieckarel»  Versuche  mit  je  einem  Zug  mit 
Westinghotise-  tind  Schleifer-B.  ditreh,  welche 
in  jeder  H>  /t*  liunL'  zu  Gunsten  der  Westing- 
house-B  austi.l  n  iZ.  d.  V  D  E.-V.  18hg  und 
Orgun  t"  (i,  F  d-:^  Eiscubabinvesens,  1887). 

In  Kußland  wurden  von  der  großen  russi- 
schen Eisenbahnpesellschaft  auf  der  Strecke 
St.  Petersburg- VV  arschau  im  Jahr  1887  ver- 
Ifleichende  Versuche  mit  der  W<Migfr-  und 
Westinghouse-B.  angestellt,  welche  zu  dem 
Beschluß  führten,  unter  AHss<|ilnf>  j»'<hv-^ifr 
anderen  Brem.sart  die  Wenger-B.  einzufülucu 
(Orir.sn  f  d.  F.  des  Eisenbahnwesens.  1888). 

In  Amerika  wurden  sehr  umfangreiche 
Bremsremiche  auf  «Ur  Ohicago-BurUiu^on-  and 
<2uincy-Bahn  in  derUmgebimg  von  Burlington 
durchgeführt. 

Nachdem  die  im  Sommer  188»>unt»'rn(mi]n' m  :i 
Yenuche  ohne  thatsichliohen  Erfolg  geblichen 
waren,  da  die  sImtUchen  B.  der  Anforderung, 
einen  'O  Wiil'  u  —  2W)  Achsen  starken  Zug 
ohne  übermäßige  Stöße  rasch  und  gleichmäßig 


zu  bremsen,  nicht  entsprachen,  fand  im  Sommer 
1888  eine  Fortsetzung'  der  Versuche  (zu  welchen 
acht  Bremssysteiuc  augemeldet  waren)  statt, 
deren  Ergebni.sse  vom  Bremsausschuß  in  Fol- 
gendem zusammengefiißt  wurde: 

1.  Die  beste  B.  für  lange  Güterzüge  ist  eine 
solche,  welche  mittels  Luffilnn  k  ndt-r  Luftl.  i^r»' 
wirkt  und  deren  Steuervfutslf  dun  h  Elektneiut 
gehandhabt  werden. 

2.  £ine  derartige  B.  beeitst  folgende  Vor- 
züge: 

a  )  di.  s  'lho  hält  die  ZUge  MifmBi^dMtlnine 

Entfernungen  an; 
I       b)  dieselbe  beseitigt  die  Stöße  und  die  dft- 
I  durch  herroigerufeneu  Sohiden  an  den  Wagen- 

1  teilen; 

c)  dieselbe  kann  augenblicUi«h  gdtet  wer^ 

den  ; 

d)  die  Bremskraft  kann  vollkommen  geregdt 

werden. 

3.  Die  sämthchen  genannten  Vorzüge  besitzt 
nur  die  Carpenter-B.,  weshalb  der  Aussi  huß 
die  möglichst  weitgehende  Benutzung  der  £lek- 
tricität.  welche  nur  die  Carpenter-B.  zulißt, 
für  zweckmäßig  hält  (OrgUl  f.  d.  F.  des  Eisen- 
bahnwesens, 188H). 

'       Mit  der  schnellwirkenden  Westinghouse-B. 

1  wurden  ltt88  Versuche  auf  den  Hauptbahnen 
Nordamerikas  besflglieh  der  Verwendbi^keit  fBr 

'  lang?'  Zßgp  prmaiTit,  wobri  die  Burlingionnr 

I  Versuche  wiederholt  wurden,  und  wurde  hierbei 
ein  sehr  günstiges  Resultat  erzielt;  es  gelang 

i  n&mlich,  einen  Zog  von  ßO  Wagen  ginsUw 

I  stoßfM  und  in  kBneBte>r  Zelt  tu  bremsen 
(Organ  f.  d.  F.  des  Eiscnliahiiw.'sens.  Is.'^S). 

1  Am  2J.  Juli  18^li  wunit-n  auf  <lcf  .M.uiebester, 
ShefBeld  und  Lii  i  :  im*  Kailway  Versuche 
durchgeführt,  weiche  <lie  Anwendbarkeit  der 
selbsttnätigen  Vakuumbremse  auf  lange  Züge 

I  erwiesen  (Ztsch.  f.  Eisenb.  u.  Damj^fschiff.,  1889, 

I  Nr.  43). 

Was  den  Prozent.satz  der  mit  durchlebenden 
B.  versehenen  FahrbetriebsmlHrl  an^iianirt.  so 
nimmt  Großbritannien  und  Irland  dun 
ersten  Platz  ein.  Nach  dem  Aussei-  des  Board 
of  Trade  für  daa  erat«  Halbjahr  lätiti  waren 
9417  Lokomotiven  oder  93,7«  and  47  703  Per- 
son ■■n  .  (v  jinrkwairon  u.  s.  W.  odet  91 V 
durchgehenden  Ii.  ausgerüstet. 

In  Deutschland  waren  im  Jahr  1887/88: 

2739  Lokomnfivrii  n(l.:<r  21  'rl,  201 R  Tender 
oder  2i%  nnl  dureligehcudca  B.,  ferner  i>i3ö 
Personenwagen  oder  24  *,  mit  durchgehenden 
Bremsapparaten  und  S446  Personenwagen  oder 
I4,n  ^  mit  Bremsteitttngen  versehen.  Von  GHlter-, 
Gepäck    iin<i  ri>-t«ajr.-n  \v.\rrn  od.  r  {^9",: 

I  mit  dm'ctigeheuden  Bremaapparatcn  und  U20 
I  öder  0,4^  mit  Bremsleitungcoi  aosgerikstet 

Inder  Scliwi  iz  stillt  sirli  das  prozentuale 
Verhältnis  für  das  Jahr  l»»ö  bei  Lokomotiven 
auf  37,  l»^,  bei  Personenwagen  auf  18.4%  und 
bei  Bahupost-  und  Gcpä<kwa«.'»'n  nuf  '2i\,l%. 

'       In   Oesterreich-Ungarn    waren  188H 
24^0  Lokomotiven  und  8910  Wagen  mit  dorch- 
j  gebenden  B.  eingerichtet- 
]      Nach  dem  Ifcfemte  des  II.  internationalen 

Eisenbahnki'ii^M  ■ --^  in  Mailand  w  ar.  n  mit 
durobgchenduu  B.  anlaugs  18b<  aufi>gerüstt't : 

In  Frankreich  (bei  den  sechs  großen 
Eisenbahugfst  !I-rli,ifr  II  .""i  t.!  Lokomotiven  und 
30  802  Personen-  und  Gcpackw;igen; 


Digitized  by  Google 


726 


BreoMemtse 


in  Br  l  fr  i (Htaatsbaliuen)  r»82  Lokoinoti  vi  ii, 
37  Damplwagfu  und  3y73Porsom'n-  und  Gi'paok- 
wagen;  | 

in  Italien  (Adriatisches  and  Mittelmeer-  ^ 
nvtt)  208  Lokomotiven  und  876  Personen-  und 
Gej'ii' kw.iL:rri. 

Die  Kiuführiiiit:  (iur(  h'ri'lii'iui''r  B.  erfolgt  in 
der  Utgfü  nur  bi  i  iI.-m  in  Srhneü-  und  Per- 
sonenzügen verkehrenden  Wagen  von  Voll- 
bahuen,  wogegen  man  sich  bei  Nebenbahnen 
in  lit  r  Iv  L''  1  iJiit  Sniudi  Ihreuisen  begnügt.  (Der 
dritte  internationale  Eiseubabnkoog^  in  Paris  . 
hat  solche  Ii.  für  NebeobafaneD  ab  voUstindtg  | 
ausreichend  auerkanut.) 

Was  die  Güterwagen  betrifft,  so  f-ind  diese 
am  Kontinent  und  in  England  nur  in  ganz 
fferineerZahl  mit  durcbgeheuden  B.  ausgerüstet. 
Die  Ursache  hiervon  einerseits  in  den 

hohen  Kosten,  nml'  ii  i-i-its  in  ilcn  Sdiwici  i^'- 
kfiten,  welelie  .ui>  d<.i  Amk  ruiig  der  Zugs- 
zusunniensfellung  für  die  Kiuführung  ergeben 
wtir<len.  JSur  in  JSordamerlka  bat  dieAusr&stung 
der  Güterwagen  mit  dmvhgehenden  B.  bedeu- 
tende Fort  sehritte  gemurht.  und  befanden  sich 
bereits  im  Jahr  ISH7  gegen  ö^JoOO  (iüter-  | 
wagen  mit  solchen  B.  in  Verwendung.  Diese 
Zahl  wird  sich,  falls  der  oberwähnte  in  Beratung 
stehende  (iesetzentwurf  zum  Gesetz  erhoben 
werden  sollte,  noch  jjanz  bedeuten«!  sfriiri  ru. 

In  Bezug  auf  die  Nerbreitung  der  einzelnen 
System«  durchgehender  B.  sei  bemerkt,  daÜ  j 
(lif  Svsti'uie  von  Westinghou.se  und  Hirdy  !)!>- 
nun  dii-  größte  Verwendune  fefundeu  hubeu.  i 
Es  wart'!!  l.-^isst  ausgerüstet:  mit  W  i  -tinghouse-B. 
iäooo  Lokomotiven  und  IbUOüU  VVa^u,  mit 
Bardy-B.  (in  Europa)  12  800  Lokomotiven,  so- 
wie 05fif>"  Watr^Ti  lind  mit  Carpent<M--B.  etwa 
22ÖO  E'>kuUiutiv(U  und  15  000  Wagen. 

In  den  einzelnen  Staaten  sind  hauptsächlich 
folgende  Bremaajsteme  xur  lülinführung  gelangt, 
tmd  «war  in: 

Deutschland  (Staatsbahnen):  Preußen: 
Carpenter,  Heberlein,  Uard}%  Gowichtsbremsen  | 
(t.  Borne«),  Westinghonse,  Schleifer;  Baden:  j 
Westinghouse ,  Srhmid  (Schraubenbremse); 
Bayern:  Westinghouse,  Schleifer  (Pfälzische 
Bahnen);  Sachsen:  Heberlein,  Carpenter,  Schlei- 
fer; Württemberg:  Westinghouse,  Carpenter; 
Reit  lislande:  Vacuum  Brake  ('©..Hardy,  Westing- 
housi',  .S<.-hleifer :  Oldrnlniiy :  IMn  rli-in.  Srlil,  ifor, 
Carpenter.  Die  übrigen  deutscheu  Bahnen  haben 
anroeist  daa  System  Heberlein  und  Schleifer  in 
Verwendnnir. 

Ösi  irr  rieh- IJngarn:  Hanly;  und  zwar 
fast  alle  Bahnen  Österreich-Ungarns,  mit  Aus- 
nahme der  kgl.  ungarischen  Staatsbahnen,  welche 
die  B.  von  Westmghouse  zur  Kinfülirung  ge- 
bracht haben. 

Niederlande:    Westinghouse;    bei  der 
holländischen  Eisenbahn :  Middelberg, 

B  e  1  g  i  e  n  ( Staatsbahueu ) :  Westinghouse ; 
Grand  Central  beige:  Hardy. 

Schweiz:  Wet:tjnghousc  -  Henry  ,  Hardy 
(Gotthanili.ilin  I ,  AVt'ii:.',  r .  Kl(i>"  (  Bt  iiiii;:h:ilm. 
Vereinigte  Seh« '  i/  rhahneni.Heberlein, Körting, 
Schh'ifer.  Vacuuiti  ilrake  Co. 

Italien:  Hanly  i Adrtatisches  Netz),  West- 
inghouse (Mittelniecriictz),  Körting.  Schleifer. 

Frankreich:  Wi-stinghousi'  (Est,  Uuest, 
Etat,  Midi,  PariÄ-L|on-2äediterrauce),  Uardy 
(Mord),  Wenger  (Orleans,  Midi). 


Spanien:  Hardy,  (üarpenler,  Yacanm 

Brake  Co. 

Portugal:  Vacuum  Brake  Co. 

Grojibritannien  und  Irland:  Uardv 
(27  Bahnen),  Westinghouse  (90  %hnen),  Smith 

(15  Bahnen),  Clark  and  Webb  (8  Bahnen!.  Fay 
and  Newall  (7  Bahnen),  Heberlein  (1  Balm), 
Steel  (1  Bahn). 

Dänemark:  Hanly,  Vaeunm  Brake  Co. 

Schweden:  Hardy,  Sanders,  KBrting. 

Norwegen:  Kort ing. 

Ii  Unland:  Hardy  (Moskau-Kjä,san,  Kjssan- 
Koülow,  Zarskoje-Sselo,  Moskau-Brest,  Losowo- 
Sewastopol,  Transkaukasische  Eisenbahn,  Oren- 
burgbahn,  Wars<  hau-Wiener  Eisenbahn,  Kursk- 
Kiew,  Morschansk-Sysran,  Große  russische  Eisen- 
buhnge«eiL'-chaftj,  Westinghouse  (Petersburg- 
Moskau,  Kiew-<)dessa,  Wladikawka«),  Körting 
(Moskau-Kursk,  Grju'-i-ZriTizyn  i.  WontTT  i  Pi  ti  rs- 
burg- Warschau).  Carpenter  (^Pctci-sburg-Keval), 
Ueberlein  (Ürel-W it cbsk). 

Türkei:  Uardjr. 

Griechenland:  Vacuum  Brake  Co 

H II  ni  n  n ;  c n ,  Serbien,  Bulgarien:  Har^ 

und  Wcsüü^hou.se. 

Vereinigte  Staaten  von  Nordarae- 
rik'a:  Wcü>tingbou8e,  Carpenter,  James  Bote, 
Widdiflold  and  Button,  American  Brake,  Hehetiein. 

Litt.  1,1  tu  r:  Will.,  wcl.he  die  B. ,  insbe- 
8t)ndere  durchgehende  B  ,  umfa*-sf  nd  behandeln, 
be^itehen  nicht  Einschlägige  Alili.mdlungeu  s. 
Rrunner,  Schnellzüge  und  kontinuierliche  B.. 
und  eine  sachbezügliche  Studie  über  die  Ent- 
gleisung auf  der  Nordi istbahn  (20.  Juni  1874), 
Bern  lö74j  Continous  Brakes,  Re]dies  to  circtt- 
lar  letter  of  the  Board  of  Trade  dated  lOth  June 
1880,  addressed  tc  the  sfvmil  Riilway  Com- 
panies  in  the  United  Kiugdom,  witU  ngard  to 
the  adoption  of  Continous  Brakes  on  Railway 
Trains,  London  lääU;  Meyer,  Der  Kiseubahn- 
wagenbau,  Berlin  1884;  Congres  international 
des  rlicriiins  de  fer  a  Mü.ui  (Viuipti-  n  nilu  ;r«mera.l, 
Questiüu  XII  „Freins  cwiuiuus-,  BruscUcs  1888; 
Bonnin,  Freins  Continus  pour  cbemins  de  fer, 
Paris  1HH8;  CoDgiis  international  des  cbemins 
de  fer.  Paria  1889  Mektrisehe  B.1;  Hensinger. 
Handbuch  für  spe<  iiHi-  Kisi  iili;i!iiiti  <  liiiik.  Ba.U 
u.  III:  Der  Eisenbahiiwagenbau,  Leipzig  1870, 
woselbst  auch  Angaben  über  ältere  Litteratur  sich 
vorfinden.  Beschreihungeti  der  einzelnen  Systeme 
sind  den  zahlreichen  Broschüren  der  Erfinder, 
bezw.  Vcrtriebsgc^' 11-1  li.iften  zu  entnehmen. 
Derartige  Veröffentlichungen  sind  u.  a.  erfolgt 
von  Westinghouse,  Carpenter,  Hardy,  Schleifer, 
Körting,  Ueberlein,  Schmid,  Soulerin  u.  a.  m. 
S.  ferner  Al>handlungeu  in  technischen  Zeit- 
schriften, wie:  Organ  für  dii  Fortschritt«  d'- 
Ei^nbahnwesena,  Glasers  Anualeo,  Engineering 
u.  s.  vr.  Kienesperger. 

Bremsersitzo  (Brn}:c-mnn's  htixts,  pl. ; 
(iueritcn,  i.  pL,  vigies,  f  jd  ,  lUs  serre-f  rems), 
Schaffnetiitu»  die  an  den  Stirnseiten  der  für 
Handbremsen  eingeiicbteten  Wagen  aaeebtach- 
ten  Sitze,  von  weldien  aus  die  Bremser 
walin-iid  liiT  Fahrt  die  Bremsen  bedienen. 

Die  Ii.  müssen  von  beiden  Seiten  des  Zugs 
leicht  zugänglich  sein,  eine  freie  .\usstellt  AMf 
den  Zug  und  auf  die  Strecke  gewähren;  auch 
sollen  die  Pfeifeusignale  von  denselben  aus  gut 
hörbar  sein. 

Die  B.  werden  entweder  ganz  offen  oder  in 
halb  gesoblosseDen,  oder  aneh  in  gant  gesehke- 
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seneu  HQtu>u  (gofwumnten  Bremserlifliten) 

au  sjrt*  führt. 

l)ie  offenen  B.  nehmen  keinen  Ladoraum 
^bexw.  Bodenfläche)  in  Anspruch,  lassen  »ich 
mit  gerin^Di  Gewicht  herstellen  und  gestatten 
\yp]  •"^nt-prH'hfixiiT  HCthenlage  die  Si^riiHle  deut- 
h<  ij  uuil  gut  walir/Luuehnien;  tliij^igen  haben 
sie  dt-n  Nachteil,  daß  das  Personal  gegen  die 
WittemiiffsniibUden  nicht  geschützt  int,  so  daß 
infolge  aer  Einwirkung  be«ond«ni  schlechten 
\V.  Tt.  und  strenger  Külte  ai:f  d,i>  Persunal 
stiLsL  die  Sicherheit  des  Verkt  lir»  beeinträch- 
tigt werden  kann. 

In  let»t«r  Zeit  werden  die  offenem  B.  na- 
mentlich ans  humanitirefi  Rfteksiehtra  nicht 
II.  In  iujsgeftihrt  und  fast  aussi  hlicolii  Ii  halb 
ötien«;  Oiler  ganz  scliließbare  Brenishuttm  ge- 
baut. Letztere  Ilaben  aber  wieder  den  Nach- 
teil, daß  die  Fenster  der  Hutten  durch  Rauch, 
im  Winter  auch  durch  Eis,  vollstiindi?  undurch- 
sichtig werden. 

Die  B.  werden  entweder  mit  der  Rücken- 
lehne paraUel  mit  der  Wagenachse  als  Längs- 
sitze oder  senkrtH-ht  cor  WagenaehM  ala  Quer- 
sitze ausgeführt. 

Erstere  Anwendung  gestattet  eine  bequemei-e 
Aussicht  äber  den  Zug  nach  beiden  Richttiiu;en, 
jedoch  nur  auf  einer ^eite  dee  Zugs,  die  letz« 
tere  .\nor'Inunir  dagegen  eine  Aussicht  üIm  r  ili-n 
Zne  VAU  ht  iii'  U  Seiten,  aber  nur  Ii  «  iurr 
Ztig-n'iiit  lii.p'. 

Di«)  halboffenen  Bremshfitten  mit  Langs- 
sttzen  sind  jenen  mit  Quersitten  Torfttiiehen, 
weil  letzter»  il>  ii  N.i  lit.  i]  Iiaben,  daß  die 
Bremser  bei  der  »Steliuug  des  Wagens  mit  nach 
vorn  offener  Hütte  durch  Rjiuch.  Zugluft, 
Funkenflug,  Regen  und  Stunu  zu  leiden  haben. 

Bei  oflenen  Wagen  mit  umlegbaren  Stirn- 
wänden werden  uniklanpbare  offene  Bremser- 
sitze  an  einer  Wageuecke  mit  Ketteiigeländem 
angebracht,  damit  bei  V%'rladungen  von  Trans- 
porten, für  welche  ein  Umb'gen  der  Stirnwände 
erforderlich  ist,  auch  die  B  und  das  Brems- 
geländer ki>in  Hindernis  bilden. 

Für  Güterwa^u  und  fär  Personen  vagen  mit 
Counesystem  wird  der  Anfstieg  zu  den  B.  anfien 
an  m  u  Srirnwiindcn  rl.  r  Wagen  mitt^.-ls  stiegen- 
artig aiigebritcliitr  Iritlblcohe  hergestellt;  bei 
G''i>;i<A  wagen  und  bei  Personenwagen  mit 
lot«rkommunilcationssvstem  wird  der  Aufstieg 
tarn  insofeme  nicht  besondere  Plateaus  fBr 
die  B.  vorhamli  n  in,  Innern  der  Wagen 

durch  Anl>riiij:i;ijg  geeigneter  Treppen  (Stufen) 
Tennitttlt 

I>ie  Anordnung  der  B .  der  Fußtrittbretter 
und  Geländer  dersflben,  sowie  der  Brem.shfltten 
und  »I  n  n  Tluir-  n  muß  derart  sein,  daß  die  in 
Betracht  kruuin«  iiden  Durclifalirtspnifile  an- 
standslos ilun  luahren  werden  kOnn<  n  im  i  daß 
sc]h^i  bei  vollkommen  zusammengedrückten 
buütirn  keine  Teile  der  B.  über  die  Buffer 
hinausragen  und  dabei  der  Raum  zwischen  den 
Buffern  nicht  so  besohräniit  wird,  daß  eine 
iwwchen  dieselbe  tretende  Person  geffthrdet 
Werden  k.tnn 

Bei  den  ylllijt  it  B.  darf  ebenso  wie  bei  Brems- 
plateaus das  Fußtrittbrett  nur  so  hoch  über 
der  ächienenoberltante  liegen»  da&  beim  Durch- 
fkhren  Ton  Tunnds,  Unterfahren  oder  Passieren 
.ind<  r>  1  Obj«  ktr>  ein  Mann  angehindert  noch 
aufrecht  stehen  kann. 

In  dieser  Beudiung  and  für  die  Verwal- 


tungen des  Vereins  Deutscher  Eiaenbabnen  in 
den  Technischen  Vereinbarungen  unter  §  117, 
al.  1,  2  und  '■i,  sowie  §  IM,  die  tu  {sprechenden 
Vorschriften  enthaUpn  —  Durch  §  117,  al.  1, 
sind  die  AusladeiiLaß<-  für  Breite  und  Höhe  be» 
stimmt;  desgleirbf  ii  ist  in  al.  4  .speciell  an- 
gegeben, daß  die  l"m'trittbiietter  der  ächaffner- 
sitze  nicht  höher  aK  2,86  m  Aber  der  Schienen» 
oberlnnte  liegen  dürfen. 

Nach  9  180  der  Technischen  Yereinbarungen 
müssen  dii' nnrifThfil]»  (\i-<  VfiriT'^s,  liriiiliencn  freien 
Raums  zwischen  den  von  dt  r  Kui»l.si;iiwelle  vor- 
springenden Teilen  und  den  Bufferflächen  (die 
Dimensionen  dieses  Baums  sind  bei  voUständig 
eingcdrfickten  Buffern  in  der  Breite  mit  minde- 
stens je  400  mm  zu  bi  i'li'ii  S"i!«  n  dos  Zu^'- 
hakens,  in  der  Hohe  mit  mindestens  zwei 
i  Meter  über  Schienenoberkante  und  in  der  Tiefe 
mit  300  mm  in  der  Wageuachse  festgesetzt) 
vorspringenden  Teile  der  B.,  sowie  der  Brems- 
häuscr  hinter  der  Stirnfläche  der  völlis.'  .  in- 
gedrückten  Buffer  mindestens  40  nun  zurück- 
stehen. 

Die  Frage,  ob  vom  Standpunkt 
!       o)  der  Sicherheit  des  Dienstes, 
j       b\  il>  i  (ic'simdheit  des  Personals, 

cj  der  Jvonstruktion  der  Wagen  (Gewicht, 
Laderaum), 

(l)  der  Erhalt  ungskosten 
I  uü't  ue,  halbottene  oder  bedeckte  B.  od' r  Krsatz 
derselben  durch  Brems^lateaus  vorzuzi-'iu  ii  siden, 
wurde  in  der  18ü>4  w  Danzig  abgtihalteoen 
Teohnikerrersammluzig  der  dem  V.  B.  B.-V. 
angehörenden  Techniker  eingehend  »  rörtert. 
Hierbei  sprach  man  sich  dahin  aus,  daß  die  ge- 
deckten B.  mit  Rücksicht  auf  die  Gesundheit 
des  Personals  unbedingt  vor  d«iu  offenen  B.,  Kh 
wie  vor  den  Plat<«us  den  Vorzug  Terdienen, 
daß  er>trr>'  aliiT  auch  vom  Staiuli>uii\f  d-T 
Sicherheit  des  I>ienstes  vontuzielicn  seien,  da  aus 
dem  gegen  Witterungseinflns<:e  vollkommen  ge- 
,  schützten  Riuim  ein  weit  freierer  Überblick  als 
bei  offenen  B.  ennftglicht  ist.  Die  Nachteile  der 
geschlossenen  B.  bezüglich  der  Gewichtsver- 
meiirung  und  Verringerung  des  Laderaums,  so- 
wie der  Tergrößerurtg  der  Erhaitungskosten 
lasfj'^n  -ich  nach  .\n-  hatiung  der  erwähnten 
Techuikcrvt  rsammlung  durch  zweckmäßige  Kon- 
struktion auf  das  engste  begt  <  a^rii 

Schätzenbofor. 

Bremsgehllnge,  ^.  Bremsen. 

Bremsklotz,  s.  rr>  iii>on. 

Bremsknrbel,  s.  Bremsen. 

Bremsleine,  s.  Bremsen, 
j      Bremsleitnngawacen  sind  die  fftr  konti- 
I  nuierüche  Bremsen  zur  Verbittdung  der  Br«»ms- 
I  apparate  eingerieht<'t<  u  Wagen. 

Diü  B.  sind  denmach  für  pneumatische 
Bremsen  mit  Luftleitungsrohren,  für  Dampf- 
breinsen  mit  Dainpfleitungsndiren,  fürFriktions- 
breni-M'U  mit  Breniszugh  inen  u.  dgl.  und  stots 
an  beidt'ii  Stirnseiten  «ler  Wagt  ti  mit  den  >  rfoi  - 
derlicheu  Kuppi'lungsstü<  ken  für  die  Verbindung 
der  Leitung  von  einem  Wagen  zum  andern 
versehen.  Die  B.  sind  jedoch  nicht  bremsbar 
(s.  Bremsen). 

Brenismutter,  s.  Bremsen. 

Bremsplateana  sind  die  an  den  Stirn- 
seiten der  mit  Handbremsen  versehenen  Per- 
sonen- und  Güti  rwa^^'-'ti  .ini:cb:-:n'ht'ri  PlaM- 
formcu,  von  denen  aus  die  Bremser  wahrend 
der  Fahrt  die  Bremsen  bedienen. 
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I  -  {Bnmsprttgd  —  BnooMflliiihe 


DieB.  werden  für  offene  Güterwagen  ohne 
Dtohwig,  jene  Ar  Personen,  Post-  und  gedeckte 

Gnterwapi  n  rlagopi  ti  £f<»deckt  aus^n-ifrihrt  und  bil- 
det hierbei  di<'  \  cilaiigerung  des  W;igiiudachs  die 
Decke  der  B.  Die  B.  werden  längs  der  Wagen- 
kop&oiiweUe  durch  geeignete  Gelinder  abg«- 
Mbloneii. 
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als  bei  bedeckten  Bremsersitzen;  doch  hält  man 
daftr,  daft  dieaerNaditdl  der  bedeckten  Bremser- 
sitze reichlich  aufgewogen  wird  durch  den  freien 
Überblick  au';  df>m  gegen  Witterungseinflüs«- 
vollkommen  K'*'^<^'hüt2ten  KMUit  S.  diesbezüglich, 
sowie  WM^en  der  DimMudoniening  der  B-  deo 
AiÜkel  Arenmersitxe. 


1  :  » 
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Vom  btitndpunkt  der  Schonung  dt  s  Perso- 
nals sind  gedeckte  BremserBit/c  dt  u  B.  ent- 
schieden Torzuziehen.  Dagegen  läüt  sich  nicht 
rerkeuneu,  daß  bei  den  B.  die  Sichttarkeit  und 
Hörbarkeit  der  Signale  minder  besehrftnkt  ist» 


Bremaprfigel,  s.  Brcms^ichuhe. 
Bremaaeheibe,  s.  Bremsen. 

Hreiiii^iitchahe  {Jirake-blocks,  pl.;  Salut 
m.  pl ,  lif  /'mii),  mit  den  Fahrzeugen  nicht 
Tt  rl<uii<|(  ii.-.  tr:iiisjiortable  BremsvorrichtungOl, 
welch»'  b.'hiifs  V.Tliiii(lcrung  di^r  Fortbewegung 
der  Fahrzi'iige  auf  die  Lauftlacht'ii  der  Scbieufii 
gelegt  Werden. 

B.  werden  angewradet,  um  auf  der  Strecke 
entlaufene  Wagen  aufsufangen,  auf  Rangier- 
bahnhöfi  II  abgestoßeni^  odi  r  abrollende  Wagen 
au  tiuvm  bestimmten  Puukt  aufzuhalten,  und 
endlich  sti-heude  Wagen  gegen  Weiterbewcgnag 
durch  Witid  u  s.  w.  zu  sienern. 

Zur  Aul'liiiltung  von  Wagen  auf  der  Strecke 
wird  der  Seemann'scbe  B.  vielfach  verwendet 
(s.  Fig.  400  a,  6,  c).  Derselbe  besteht  aus  einer 
PlaebscbieDe,  deren  eines  Ende  zofesohftrft  und 
an  df-n  n  andcmi  Ende  ein  Holzfc?irper  befestigt 
ist ;  dit'  <-im  Si'ito  dieses  nach  dem  nuttleren  Rad- 
durcbme^ser  krd»bogMlftnil%  ausgearbeiteten 
Uolzkörpera  ist  ngen  das  sogescnirfte  £^e 
der  Schiene  gekehrt.  Zu  beioen^  Baten  sind 
Eisen  iiiitr  'n  angebracht.welche  in  Kloben  hTing-  ii 
und  dm  Zweck  haben,  die  auf  die  Schieue  ee- 
f-t*  llt '!!  B. gegen  das  Umkippen  zu  sichern.  Soleae 
B.  werden  in  (lefallsstrecken  bei  den  Wächter- 
häusem  hinterlegt,  um  von  dem  Wächter  im 
Bedarfsfall  verwendet  an  werdna.  ErUlt  der 
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Wächter  beispielsweise  das  Signal  ^Entlaufene 
Wagen",  so  hat  er  den  B.  schleuni^jst  mit  der 
Spitze  gegen  die  unrolli  iKii'H  Wagen  iiuf  oine 
äi-hiene  zu  setzen  und  mit  den  beiden  Stützen  | 
derart  gegen  das  Schotterbett 
oder  eint*  Sohwclle  zu  stützen, 
daß   flt'f  Bremsklotz  feststeht. 
I»h'  Sruf/,>'ii   müssen  gegen  die 
Wagen  zu  geneigt  sein,  damit  n» 
sieh  bei  dem  sp&term  SdUeHIm 
des  B.  nicht  an  <h'n  Schwellen 
spießen.   Die  Wirkungsweise  ist 
folgende :  Ein  Bad  des  ersten 
fiädeipaan  der  anrollenden  W»- 

Jen  braft  Aber  die  scharfe  Sintxe 
es  B.,  In^'r  sii  h  ;in  den  gerunilc- 
ten     Ilülzkorjier    und  schiebt 
denselben  vor  sich  her.  Da  das 
Bad  bereits  auf  der  FIach«chiene 
des  B.  steht  und  diese  mitschleift, 
so  kann  es  sich  nicht  weiter 
drehen   und  zwingt  auch  das 
sweite  Bad  des  gleichen  Bäder- 
paar-; zu  schloifen.  Damit  der  B.  während  des  1 
.S'hleifeiis  nicht  kifipcii  knim,  ist  er  beiderseits  I 
mit  Blechen  armiert ,  welche  lias  Kad   seitlich  , 
übeigreifen  (um  circa  60  mm),  und  weiters  ist  j 


wie  ein  Bremsklotz  wirkt.  Du-»-  Manipulation 
erfordert  jedooh  auf  größeren  BahuUufeu  ein 
zahlreiches  Personal  und  Ton  diesem  eine  be- 
deutende Arbeitsleistung. 


yiff.  en«. 


Fig.  «eic. 


Fitr  4014. 


Als  Krsatz  für  den  Bremsknüttel  werden  auf 
größeren  Balmhöfen  sogenannte  Kollbrems- 
schuhe (Fig.  401  a,  b,  c)  augewendet,  welche 
im  Princip  dem  Seemann'schen  B.  ähnlioh. 


Ffir.  40S». 


der  Holzklotz  entsprechend  dem  Tyrettrotil  aus- 
gearbeitet. Selbstverständlich  entstehen  beim 
Auffangen  entrollter  Wagen  mittels  des  B.  so- 
wohl an  diesem  als  den  Wagen  zumeist  Be- 
•icbädigungen;  dies<»lben  stehen  jedoch  in  keinem 
Verhältnis  zu  dem  Si'haden,  welchen  diese  Wagen 
anrichten  konnten,  wenn  sie  nicht  rechtzeitig 
in  ihrem  Lauf  gehemmt  würden. 

FftrBansierzwecke  sind  solche  B.  mitBück- 
iidit  auf  den  kräftigen  Widerstand,  welchen 
sie  d^m  Fahrzeug  entgegenstellen,  nicht  brauch- 
bar und  werden  daher  hierfür  andere  Brems- 
vorrichtungen angewendet  Auf  Bangierbahn- 
höfen  mtoien  die  Wagen  «nee  Zuge  je  nach 
ihrer  Beetimmnng  auf  Tenehiedene  Oleiae  ver- 
tfilt  werden.  Da  das  Zustellen  der  Wtma 
mittels  der  Lokomotive  zu  viel  Zeit  erfordern 
würde,  so  werden  dieselben  entwder  durch 
Abstoßen  in  Bewe^ng  gesetzt  oder  bei  Ein- 
richtung für  Bangipren  auf  geneigter  Ebene, 
abrollen  gelassen 

Bei  Bremswagen  erfolgt  «lie  Feststellung 
des  Wagens  an  der  bestimmten  Stelle  mittels 
der  llandbrems";  bei  Waixen  ohne  Bremse  winl 
die  Feststellung  vj.'Ifai  h  niit  dem  Breins- 
iliüttel  (Hrenispniireli  besorgt,  indem  der- 
selbe Ton  einem  Arbeiter  zwischen  Bad  iind 
Fedstgehinge  so  eingestemmt  nixd,  daA  er 
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jedoch  viel  kleiner  als  dieser  sind.  Der  wesent- 
liche Unterschied  zwischen  beiden  B.  besteht 
darin,  daC  beim  Kollbremsschnli  die  Flachschiene 
oder  Zuugü  nur  mit  dem  snitzeu  Ende  auf  der 
Fahrschiene  aufliegt,  und  daß  da.<<  zweite  Ende 
mit  einer  Rolle  versehen  i^t ,  welche  dem 
Sehietieiikopf  entsprei  h'  iid  ausgehöhlt  ist.  Der 
B  berührt  daher  die  F'ahrsohiene  eigentlich 
nur  in  zwei  Punkten.  Beim  ersten  Anprall  des 
Wagens  abertrXgt  sieh  der  grOOte  Ten  des 
Raddrucks  auf  die  Rolle,  welche  auf  der  Si  liicne 
wenig  Widerstand  findet.  Bei  zunehmender, 
dorob  das  Auffahren  auf  den  B.  bedingter  Ver- 
zögerung der  GesohwindiglLeit  nähert  sich  die 
Druc^komponente  rasch  der  auf  der  Eisenbahn- 
schiene  si  lib  if>  tid"ii  spitze  des  B.,  welcher  durch 
die  Zunahme  des  I>iiicks  einen  erhöhteu  Rei- 
bungswidorstand  leistet  uud  wie  eine  Keil- 
bremse wirkt.  Die  Zunge  des  B.  steigt  ho  steil  an, 
daß  nach  dem  Anhalten  des  Wagens  das  Kück- 
roll'-n  devst-lbeu  vom  Si  huh  selbstthiitig  .-rtHlj^'r. 
der  ^^cbuh  also  nicht  zwischen  Bad  und  Schiene 
eingeklemmt  bleibt.  Diese  Bonbremsschube 
werden  [  iMweise  verwendet  und  etwa  zwei 
Wageiiianu'i  n  von  jener  St+'lle,  an  welcher  der 
Wagen  stellen  bleiben  soll,  derart  aufgestellt,  daß 
beide  Bader  des  vordersten  Bäderpaars  mögliehst 
gleichzeitig  auflaufen.  Bd  Verwendung  dieser  B. 
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kaoD,  einige  Übung  vorausgesetzt,  ungefähr  die 
drdfuche  Leistung  erzielt  werden,  als  bei  An- 
wendung von  Bn>mfikuütt('lii;  immerliin  i-f  In  ! 
\>i  wen(hing  dieser  ß.  luit  Vorsiclit  vuriiugi-hen 
und  das  TöllieeZusainuien wirken  des  Maschincn- 
und  Verschiwpenonals  erforderlich,  da  bei 
dieser  Hanipulation,  trotz  der  infolge  der  Bolle 
bediMitendfn  Ab(-ihwä(hiin>r  ilis  Anpralls  doch 
mehrfach  schon  l!'  >ohädigiingt  ii  :in  den  Achs- 
gabeht,  Lagtr;ril!;iusen  untl  Hivinsgestängen, 
sowie  die  Ladung  si-hädigende  »ächütterungen 
der  Wapen  vorkameu.  Au.s  diesen  Gründen 
ist  die  \  >-rw<  iidutig  il<-s  Iloilbremsscbubes  noch 
nicht  allg-  nu  in  geworden. 

Zum  Si  iaifz  gegen  Entlauffii  von  Wagen 
sind  meist  keine  eigeiith'>  lii'ii  H  in  Anwendung; 
hierzu  beiiient  man  sich  virll'.nh  hölzerner 
Keih«.  weK  he  auf  der  .S<  hiem-  aufhegen  und  sielj 
mit  ihrem  kreisbogenförmigeu  Aussschuitt  an 
das  Bad  anlegen  (Fig.  408  a,  h,  e\.  Je  zwei 
>oIrli.  r  Kr  ilc  >Ind  miteinander  auf  Schienen- 
entfiTuung  duK  h  eine  Eiseni-tange  verbunden 
und  je  an  der  Außenseite  durch  ein«  Blechlasche 
Tor  dem  Abfallen  von  der  Schiene  geschätzt. 
Einfacher  sind  sohubartige  Eisenkeile,  welche  nnr 
unter  ein  Bad  gesteckt  werden  (Fig.  40S  a,  fr). 


und  endlieh  auch  ftbw  beide  Schienen  reichende 

ehsmatische  Uölzo'.  Im  Notfall  genügen  auch 
eliebige  Hölzer,  welche  unter  die  Bider  einge- 
keilt werden,  oder  Holzprügel ,  welche  man 
durch  die  Speichen  eines  Itäderpaars  steekt. 

Als  B.  wird  häufig  auch  lener  srharnier- 
artige  Teil  der  Bremsgebänge  bezeichnet,  mit 
welcnen  der  Bremsklotz  direkt  verbunden  ist; 
diese  l]>  zei.  Imuntr  ist  Jedoeh  unrichtig  und 
soll  dieser  Kon>truktionsteil  richtig  Breinsklotz- 
sehnh  heißen  (s.  Bremsen  i  v.  Uw. 

Bremssi|;nal('  werden  vom  Lokomotiv- 
führer mit  der  Hanipfideife  zu  dem  Zweck  ge- 
geben, \im  die  lirenisef  zum  Anziehen  oder 
Lüsen  der  liaiidbremseu  zu  veranlassen. 

In  der  deutschen  SIgnalordnunff  vom 
80.  November  1886  kommen  folgende  fi.  tot, 
u.  zw.: 

.Bremsen  anziehen' 
o)  mäßig,  ein  kurzer  Pfiif; 
h)  stark,  drei  kurze  Pfiffe  seWU  hinter- 
einaiid.'r. 

„Brem.>eu  loslassen":  zwei  mäßig  lauge  Pfiffe 
schnell  hintereinander. 

Die  österreichische  Signalordttungunter^ 
scheidet  (Pos.  88  and  89)  folgende  B.: 

.Bremsen  fe.st":  mehrere  kurze  Pfiffe  sehndl 
hintereinander. 

„Brunsen  los*:  ein  hwger  Pfiff,  dem  twA 
kurze  folsen. 

Nach  der  schweizerischen  Signalordnung 
vom  80.  Mftrx  1886  (Art  11  und  12)  besteht 


—  Bremswegen 

I  das  Signal  .Bkuucu  fest"  in  drei  aufeinander- 
I  folgenden  Tönen  und  wird  in  Fällen  der  Ge- 
fahr r.i-ch  hintereinander  wiederholt. 

Das  .Signal  „Bremsen  los"  giebt  der  Loko- 
motivführer mit  iwei  aufeinanderfolgeiiden 
kurzen  Tönen. 

Nach  den  französischen  Signalistemnu:«- 
vorschriften  fordern  zwei  kuns  aufeinandert\>l- 

fe»<le  PtifTe  zimi  Anziehen  der  Bremsen,  ein 
'rtff  zum  I.'iseii  derselben  auf. 
In  England  enthält  ^  2ä6  der  Bules  and 
Regulatioiui  fulgende  einschlägige  Bestimmung: 
.Wenn  ein  Lokomotivführer  der  Mitwirkung 
der  Schaffnerbreinsen  bedarf,  so  muß  er  drei 
oder  mehr  kurze,  scharfe  Dampfpfetfentöae 
gehen  oder  die  Bremspfeife  (wenn  eine  beson- 
dere Pfeife  für  diesen  Zweck  vorgesehen  istl 
gebrauchen,  und  wo  ein  KomnmnikationnBÜttel 
vorbanden  ist,  solches  auwenden. 

Sollte  der  Schaffner  die  Aufmerinamkett  des 
Lokomotivführers  zu  erregen  wünschen,  so  wird 
er  neben  dem  iiebrauch  des  Kommunikations- 
mittels, wo  solches  vorhanden  ist,  ^eine  Bremse 
scharf  anziehen  und  plötzlich  wieder  nachlassen 
Diese  Manipulation  verschiedene  Male  wieder- 
holt, ist  vermöge  des  Kucks,  den  sie  verursacht, 
ein  fast  ^icln'tes  Mittel,  die  Aufmerksamkeit 
des  Lokomotivführers  zu  erregen,  welchem  dann 
das  erforderliche  Oefahr-  oder  Vorsioht.signal, 
je  nachdem  der  Fall  es  erfordert,  zu  geben  ist.* 
In  den  Ver  ei  n  i  gt  en  8 1  aa  t  e  n  von  Ame- 
rika gelten  als  B. :  ein  kurzer  l'titf  .Bremsen 
fest"  und  zwei  lange  Pfiffe  .Bremsen  los*. 

Bevor  das  Signal  zum  Anziehen  der  Brems>'n 
gegeben  wird,  muß  der  Regulator  geschlossen 
sein.  Nach  Anziehen  der  Wagenbremsen  darf 
erst  die  Tenderbremse  geschlossen  werden. 

Wenn  das  Signal  ^Bremsen  fest*  erfolgt, 
müssen  alle  Bn-msen  im  Zug  angi-zogen  werden; 
der  letzte  Bremser  soll  damit  zuerst  fertig  .«ein, 
damit  dadurch  der  Zug  gestreckt  wird  und 
i  nicht  ein  Auflaufen  der  hinteren  Wagen  auf 
die  Tordenm  eintritt 

T>a.s  Signal  ^Bremsen  fest"*  wird  nach  Be- 
dürfnis vor  der  Einfahrt,  in  <lie  Bahnhöfe  ge- 
geben, femer  bei  sichtbaren  oder  signalisierten 
Hindernissen  auf  der  Bahn  oder  im  Zug,  dann 
'  im  Gefalle,  wenn  der  Zug  eine  zu  groß«  Ge- 
schwimli^'keit  anzunehmen  droht,  en,lli<-h  wenn 
I  aus  anderen  N'eranlassuugen  der  Zug  in  einen 
!  langsameren  Gang  oder  zum  Stillstand  gebracht 
werden  soll. 

Das  Signal  .Bremsen  los*  wird  g^eben, 
wenn  die  Veranlassung  des  Anziehens  der 
Bremsen  nicht  mehr  vorliegt.  Auf  das  Dampf- 
pfeifen!dgnal  „Bremsen  los"  der  Zugmasehme 
müssen  alle  Bremser  ihre  Bremsen  lösen,  und 
zwar  sollen  nun  umgekehrt  wie  beim  Anziehen, 
die  ersten  Bremsen  im  Zug  damit  zuerst  fertig 
werden.  Die  Bremsen  im  Zug  müssen  gelöst 
sein,  bevor  der  Führer  wieder  Damnf  giebt, 
weil  .sonst die Gefihi'  eines ZerraiAens  oerZegs- 
ketten  eintreten  könnte. 

Bei  den  mit  k<mtittttierUehen  Bremsen  ler- 
sehenen  Zügen  kommen  B.  nur  dann  zur  An- 
wendung, wenn  diese  versagen  oder  nicht  ge- 
nügen. 

Breuisapindel,  s.  Bremt>eu. 

Bremnireeken,  s.  Breottbrutto. 

Bremswagen  {Brake- vung,  pl.;  Wagntm* 
1  freins,  m.  pl.)  sind  Wagen,  welche  mit  einer  Vor- 
I  richtungzum  Bremsen«^ BidereingeriohtetsiiHL 
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T'k-r  die  Art  imtl  Konstruktion  der  Brem»'  ] 

tinriohtungen  sieht*  Bn-insfi».  ! 

Aus  Sicherheit ^liicksiohrou  ist  es  nötij?.  in  ■ 
jedem  i^ug  eine  bestimiut«;  Anzahl  brenulMFer 
PWirzeuge  eiamstellen  (s.  Bremsbrutto). 

Breiiiswt'llt',  s.  liii  lust  n 

Breuiüwirkuug,  ä.  liremäbrutto,  Brems- 
distitnz  und  Bremsen. 

Brennerbahn,  Äli*enbahn  in  Österreich, 
kürzeste  Verbindung  zwischen  Mitteldeutsch- 
laml  und  Italien,  Eigentum  der  k.  k.  priv. 
iiiüdbahngeseilschuft,  1-2Ö.24  km  lang.  Dieselbe 
geht  von  Innsbruck,  dem  Endpunkt  der  ehe-  i 
maligeu  Xordtirolerbahn  (Knf^triri  -  Innsbnick) 
aus,  und  führt  durch  d;is  .Sillthai,  imter  Über- 
windung tili'--  }I"henunt«'i"x<'hied.s  von  circa 
725  m  zum  Breunenwß  in  einer  Seehöhe  von 
1367,1  m.,  weirtter  offen  ttbersehient  wird;  Ton 
da  senkt  «if  sir h  in  da^  Kisackthal  «ihI  sriilirßt 
Müh  im  äudeu  in  Üozen  |8eehöhe  2(jG,2  lu)  uu 
den  Anfangspunkt  der  daroh  das  £t.schthal  nach 
VeroHH  föAi«nden  «^eenannten  äftdtirolerbahu 
UL  In  d«r  Staäon  frantensfeste  mttndet  die 
durch  das  Pusterthal  uihI  Kiiriit'  ii  iia»  h  Vill.n  h 
und  durch  Steiermark  u<uh  Marburg  tüiirende, 
die  B.  mit  der  Huuptlinie  der  Südbabn,  Wien- 
Triest.  verbindende  Zweiglinie  (PuAtertbalbahn 
und  Imterkärntner  Linie)  ein. 

Ih  r  ii.iu  tii>-M  r  vun  Ktzi'l  i-,  d.)  projektiertra 
und   unter   1  bojitnn  iis  und  Pre.ssels  Leitung 
vollendeten   Eis»  iib  ihn    bildete   infolge    der  ■ 
Schwierigkeiten,  wel«  h.  zu  fibt-rwindt  n  waren,  ! 
die  Schule   für  die  Krbaiur  .'»paleiti  Liibirgs-  I 
bahnen.  Die  Vorarbeiten  wurden  im  Jahr  IMI 
bcKonueu;  dieselben  nahmen  jedoch  fast  dr«i  i 
Jaire  (bis  Ende  1863)  aufopfernder  TUti^t  I 
eines  zahlreichen  und  auserlesenen  Tng.  nutir-  i 
korps  in  Anspruch.  Die  Bauarbeiten  wiirdru  im  ' 
Jahr  begonnen  und  derart  lirtrit  i-en,  daß 

trotx  einer  lujr  Zeit  des  deterretchisch-italieni- 
FeldsQgs  im  Jahr  1866  in  der  günstigsten 
Jahre? ztif    eingetretenen  UnterbrecliuiiL'  vnu 
nahezu  vier  Monaten,  die  Eröffnung  bereits  am  i 
24.    August   1867  stattfinden  konnte.    Diese  | 
lTnterbr«chung  wurde  dadurch  veranlaßt,  daß  ' 
der  Tiroler  Land.'iturm  erklärte,  nicht  früher 
ins  Fi  ld  zu  zi'  hen,  ehe  nii  lit  'Iii-  L''  samten  beim 
Bau  beschäftigten  italienisclien  Arb<-iter,  circa  | 
4000  an  <ler  Zahl,  da«  Land  verlassen  hätten. 

Im  nfirdlii  hfii  Teil  Ii'  ),'t  die  Bahn  meist  hoch 
über  dein  t^illtlui;'  au  der  Thalleliue,  während 
die  südliche  Ti  ilst recke  mehr  am  Ei.sackfluß 
hinführt  und  zum  Teil  auch  in  diesen  einge- 
baut fet.  Beide  Flfisse  haben  den  Charakter  Ton 
VTildbächen  und  Tintcrwühlen  stetig  die  hohen 
Lehnen  ihrer  .schluchtartigen  Thäler,  die  Stabi- 
lität der  ersteren  gefährdend.  Auf  diesen  Tlm- 
8t  and  mußte  bei  f^hnuig  der  Bahn  besonders 
Rficksieht  genommra  werden,  nachdem  durch 
I;.-  urirermridlii  !if  Herstellung  von  Anschnitten 
und  Tunnels,  »owif  von  mächtigen  Mauerwerks- 
massen die  Lehnen  einerseits  in  ihrer  natür- 
lichen Gleichgewichtslage  gestört  und  anderseits 
bedeutend  belastet  werden  mußten,  und  weil 
w.-ifi  is  auch  in  der  Fol^r  dur>  h  lii.'  Kr~.  liiitte- 
rung  beim  Verkehr  schwerer  Znge  ebenfalls 
Gleichgewichtsütöntngen  zu  befürchten  waren. 
An  einzchifu  SttH-n  wuri>n  l,a\vin<'nstürze  7U 
gewärtigen,  und  msb-.sünd-'t  u  mußte  im  süd- 
li'  In  n  Teil  der  Strecke  mit  sehr  gefährlichen 
Wildbüchen  gerechnet  werden,  welche  beiUocb- 
gewittem  die  durch  Abwittenii^  der  Lehnen 


Br<-iiiH'i  baiin  Tftl 

ihrer  schlucht.n  f  i^rn  Gebiete  aiijri-«  luimclten 
Schuttmassen  mit  sich  führen  und  verheerend 
wirken.  Si<  herlich  kann  gesagt  werden,  daA 
beim  Bau  der  B.  «um  erstenmal  Gelegenheit  ge- 
boten war,  die  Wildheit  der  Hochgebirgsuatur 
im  Kaitipf  mit  di'u  Werkelt  des  Ingenieurs  ein- 
gehend zu  Studieli  ll 

Der  Unterbau  der  15.  ist  durchwegs  zwei- 
gleisig hergestellt,  hingegen  der  Oberbau  nur 
streckenweise  für  zwei  Gleise  ausgeführt.  Die 
B.  besitzt  Kurven  von  zusammen  60,6  km 
Länge,  gleich  48,5  X  der  Bahnlänge;  hiervon 
haben  77  Kurven  von  zu  Hammen  lft.5km  LSn^, 
gleich  12,i*;  der  TJahtiliiii'^'r-  dm  Minima!radin> 
von  285  ui,  und  nur  äl.,')  km  iStreeke  oder 
64,6X  Gesamtlänge  liegen  im  der  (ieraden. 
Die  Gcsiamtlänge  der  horizüuUileu  Strecke  be> 
trägt  11,i}km  (oder  8,1»  •^),  während  113«6km 
Inder  ^»1.1=,  )  auf  geneigte  Stre«  k.  u  e  ntfallen; 
hiervon  smd  in  der  Maxiinal.steigung  von  25"/,^ 
28,2  km  (22,6%)  au.sgefnhrt. 

Die  gesamte,  nördlich  der  Brcnnorwassor- 
seheide  gelegene  Strecke  Ist  mit  Ausnahme  der 
in  der  Steigunir  vnii  i', ,  auf  legten  Statjpnen 
und  des  St.  Jodi«ktiiiiiu  l>,  >o\vi.-  der  kurzen  l'ber- 
gangssteiginiiri  ii  iu  d'.r  Masimalsteigunir 
25*/«o  entwickelt,  und  zwar  liegt  dii  Kaliu  in 
der  Strecke  Innsbruck-Putsch  auf  7^7")  m. 
zw  lei  hen  Patsch  und  Mati  .  i  aut  m  tunl 

zwischen  Steinach  und  Brenner  auf  12  122  m 
in  der  Haximalsteigiing.  Vom  Brennerpaß  »«d- 
lich  bis  Brixen  ist  als  MaiiniaNfi  i;:tm<r.  lu  zw 
Gefalle  22,5<*/^  eingehalten  und  kouuut  belU 
zwischen  Franzen.sfestc  untl  Brixt-n  in  einer 
Länge  von  6676  m  ununterbrochen  in  Anwen- 
dung. Von  Brfxen  bis  Bozen  ist  die  Bahn  mit 
dem  Maximal^Ti  fnllr'  von  l.'»"/««  entwickelt. 

An  Bahntuuuels  sind  im  ganzen  22  Stück 
mit  einer  Gesamtlänge  von  5238  m  (4,2°,  d<  r 
BahnlängeJ  vorbanden  und  wurden  au  der  B. 
die  ersten  Kehrtunnels,  welche  später  beim  Bau 
von  Gebirgsbahnen  (i.  U.  Gotthardbabn)  viel- 
fache Nachahmung;  fanden,  au.sgeführt. 

Der  erste  lmuL  i  rr  Tunnel  ist  kurz  hinter 
Innsbruck  durch  den  Hei^  Isel  in  einer  Länge 
von  661,7  m  getrieben,  durch  welchen  die  Baun 
in  das  Sillthal  führt.  Die  Bahn  ist  dann  zu- 
meist an  der  rechten  östlichen  'rhallehne  an- 
gelegt, während  die  Poststraße  an  dem  gegen- 
fibi  niegenden  ThalL'^ehfinp'^  fiilii  t  ist.  Als 
zweiter  Tunnel  lulgt  d«r  Muhltlialer  Tunnel, 
der  längste  der  Bahn  mit  867  ni  Län^e,  unter 
welchem  der  Mühlthalbach  ebenfalls  m  einem 
Tunnel  quer  hindurch  eefnhrt  ist  Solche  Bach- 
timn^h  zur  Vermeidung  kost>-pi.  liir.  r  und 
.schwierig  herzustellender  ubcrbrii.  knn'^'i  ii  wur- 
den an  der  B.  fllnf  »usgeflthrr  !>'  r  Muhlthal- 
tunnel ist  nur  sehr  seicht  in  die  »u  Butschungen 
geneigte  Bei^lehne  gelegt,  und  erÄihr  dersube 
ebenso  wie  der  118  m  lange  Schürfes-Tunnel 
kurz  nach  der  Vollendung  derartige  Ver- 
drückungen, daß  umfassende  Rekoiistniktionen 
und  insbesondere  erhebliche  Verstärkungen  des 
thalseitigen  Widerlagers  erforderlich  wurden. 
Dies,  Arbeiten  wurden  mt/.  der  Schwi^rlir- 
keiten,  welche  die  .\ufrechthaltung  de»  Betriebs 
verursachte,  mit  vollkommenem  Erfolg  durch- 
^.'i'liihrt  i?Sälii  r'  s  über  «liese  interessanten  lie- 
kuü-^lrukt;ijn*arbeiten  s.  Doji^der.  Kekon.struktion 
des  Mühlthaler  Tunnels,  Zeit-  lu  ii;  des  öster- 
reichischen Ingenieur-  und  Architekteuvereins 
1678.)  Zwisdien  Hatrei  und  Steinaeh  wurde 
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auch  ili  r  Sillriufj  mittels  eines  Tun- 
nels von  103  in  Lange  unter  der  Uahu 
durchgeführt.  Die  Sohle  desselben 
war  mit  einem  circa  0,9  m  (3')  star- 
ken Oranitpflaater  ▼eruhen ;  dasselbe 
mtiüto  j(>dorh  •;cbon  nawh  Jahrt  sfrißt 
erneuert  werden,  da  es  durch  das  in 
einem  Gefälle  von  lO?^  durefatosend« 
und  ^eschiebefQhrende  Gebifgswasser 
gänzlich  abgeschliffen  war.  Die  schwie- 
rige Aufg:<bo  der  Aiiswechslang  wurde 
in  höchst  «innreicher  Weise  gelöst 
(8.  diesbezüglich  Doppler,  Der  Bau  des 
Sillthal-Tunnels,  Zeitschrift  df^  ö>ror- 
rei»^hiscl»en  Ingenieur-  un<l  Archi- 
t'-kt-ii  >  i'i-cins  is7'.»). 

Bei  Stafflach  wird  die  B.  mittek 
einer  Schleife  ige^tL  OstMi  in  das 
Schmimerthal  getuhrt,  wendet  .sich 
dann  in  dem  468  m  langen  St.  Jodoker 
Kehrtunnel  in  das  Valserthal.  kehrt  auf 
der  sOdlioben  Lehne  des  Schimmer^ 
thals  dareh  den  2B4  m  langen  Staff- 
larhor  Tunnel  in  das  Sillth.il  zurück 
und  bleibt  in  diesem  bis  zum  Sili- 
unpntng  auf  der  Höhe  des  Brenner» 
pas»es.  Von  hier  aus  fälU  die  Bahn 
m  das  Eisackthal  und  gelangt  Uber 
SchfUebi-ri:,'  zur  Station  « iossfnsiiß ; 
die«'  I.  t/tcn'  Station  liegt  um  circa 
17f>  in  tiefer  als  Schelleoerg  an  ein 
und  derselben  Lehne,  so  daß  sir»  von 
Schelleberg  aus  zu  Fuß  leicht  iu  der 
Zeit  ZU  erreielien  ist,  welche  der 
Zug  zur  Durchfahruoff  der  großoi 
PflertschthalerSeUeife  braucht.  Diese 
Schleife  ist  dndiirrh  hrniprkpnswfrt, 
daß  die  l>;ilii)  au  der  gleichen  Thal- 
lehne hin-  tmd  zurückgeführt  ist, 
was  durch  die  Anlage  des  einen  ToUen 
Halb1[rei8b«schreib«iden,761  mlaiigea 
O^t-Keliitunnels  eriuf^g-lirht  wurde. 
Die  Bahn  erreicht  hierauf,  ohne  erheb- 
liehen Schwierigk«iten  zu  begegnen, 
Sterzing  und  überschreitet  sodann  in 
gerader  Linie  das  Stcntinger  Moos. 
Jn  der  Nähe  des  letzteren,  ;\ui  Sjx-r- 
chenstein,  wurde  während  des  Baues 
eine  der  ersten  Riesenminen,  wie  solche 
sjiöter  iintor  nndf^rm  in  Sistiana  für 
den  Trie-ter  Hafenbau  in  großartigem 
Maßstab  Verwendung  fand.  n.  mit  ein>-r 
Ladung  von  löOU  i^  Pulver  nach  er- 
heblichem Widerstand  seitens  der 
Behörden  nbgefeuert. 

im  weiteren  Zug  kreuzt  die  Balm 
mehrere  Mtir^nge  und  sind  einige 
derselben  mittels  stark  geneigter 
Aquädukte  (s.  d  ),  fflnf  an  der  ZahL 
über  die  im  Kiiisrhtiitl  li>  jr«  ndi^  Bahn 
hinweggeführt.  l>ie  Wirkuui:  dif^ser 
Objekte  ist  jedoch  vielfach  ein«'  frag- 
liche, nachdem  Kumeist  die  Haupt- 
massen des  Schutts  hinter  den  kräf- 
tiLT'!!  Srbutzb;(ut''ii  an  d<f  I>i'r<,'-fif 
de.s  Kui>'  hiiittv  liegen  bleiben  Es 
wurden  daher  auch  in  der  Folge  Mar* 
gänge,  welche  nicht  an  der  Aus- 
bruehsstelle  oder  unterhalb  ihres 
AblaiTi  riin;.'<gebiet8  übersetzt  werden 
koQutvD,  in  der  Weise  gekreiut,  da6 
man  ihre  Sdrattkegel  durch  ent^i»- 
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(hend  lange  Tuninls  uut.  rfuhr  (beispielsweise 
Mout  Conisbahn,   Strecke  Siisft-Bardenöche). 

Von  dtT  Station  Ft■ulr/:^•n>•tV•^t>^  woselbst  (wie 
bereite  «rwihnt)  die  Pustertbsübabu  eiumUudet, 
senkt  sieh  die  Bahn  nach  in  die  Sohle  des 
Ei^.'ukthals  und  warpn  hifr  bedeutende  Fels- 
arU'it^  n  iioti;;.  Da.s«lbst  erweitert  sich  da»  Thal 
um!  1).  i^'  gnet  die  Bahn  in  der  Strecke  Vahra- 
Brixen-Kiausen  kainen  vetentlicbea  Schwierige 
keiten.  Von  d»  ist  «Ke  Bahn  in  dem  sioh  ntm 
wit-<i*T  T.Tcntrfndfn  Thal  fast  durchweg:;  hart 
an  dem  durch  zahlreiche  Zuflüsse  (insbesondere 
(ÜeStirnz  bei  Brixen)  ansehnlich  angewachsenen 
und  rei£>enden  KisaokHuß  gefäbrt.  Bedeutende 
Felsanschnitte,  große  SteindSmtne  und  Mauer- 
aalagen  zeich ik  ii  liii-  tniii  fol^reiK]-'  Stncke  aus. 
Bei  l^^rung  der  l'iace  Iii  dem  unterhalb  Waid- 
hraek  sioh  scbluchtartig  verengenden  Thal 
^ui-hte  man  den  zahlreichen  und  gefährli*  In  n 
Murgängen  dadurch  auszuweichen,  daß  die 
I^hn  nach  Thuiilit  hkcit  am  entgegengesetzt,  n 
£isackufer  aogvlegt  wurde.  Trotzdem  Terur- 
«istditeB  dieHurpnge  in  der  Folge  ndttelbar 
viele  S<häden,  indem  ihnrh  fli«»  Im  Hochge- 
gewitteru  pliitzlich  zu  Thal  gehenden  Schutt- 
massen der  Fluß  momentan  ge<;taut  oder  doch 
mindeateus  gegen  den  Bahiikörper  gedrängt 
vnrde.  üm  ähnlichm  Ereignimen  auezuweichen, 
wiirdr-  in  lier  \vi'it>-ren  Slmke  zwisrhen  Atz- 
wang  und  liluuiHti  eine  gru£>artii^f  Kegulierung 
desEisacktlusse-s  und  des  in  denselben  mlndraden 
t)t4>gerbachs,  des  gefährlichsten  der  eansen 
Strecke,  ausgeführt.  Die  Schwierigkeit  aer  Er- 
haltung der  in  den  Fluß  eingebauten  Sfrerkeii 
des  Bahnkörpers  TeranlaDte  die  Anwendung  be- 
deutend'T  SettenateinwQrfe,  sowie  die  Krbauung 
Ton  Wehren,  um  an  den  gefährdeten  Stellen  das 
Gefalle  zu  vermindern  und  die  FluDsohle  zu 
heben.  In  der  Sill  haben  sich  diese  Wehren  gut 
U'währt,  wohingegen  die  in  den  £i.sacktliLl>  ein- 
gebauten Wehren  nicht  erhalten  werden  konnten. 

l'lieiliriiekiin^f^n  wunleti  umIi  Thunh'rhkcit 
wruiicdeii  und  tiudcu  .sich  daher  aucli  lui  Zug 
der  ganzen  B.  nur  acht  Brücken  und  in  der 
n«rd£ohen  Teilstrecke  überhaupt  gar  keine  «ol- 
ehen  mit  über  90  m  Spannweite  vor.  Die  he< 
■ieiiteixlsf e  RrllcVf»  ist  jene  Hl).-!  d.'ii  Kisar  kfluC 
2wi.<>cheu  lirixen  und  Klausen  uiit  zwei  Uiriiuugeu 
a  25,3  m  (80')  und  einer  Öffnung  von  30,3  m 
('J6')  Spannweite,  dann  folgt  die  Bötelebrfkcke 
zwischen  "Waidhraek  nnd  Atxwang  mit  einer 
Öffnung'  von  atl^O  ui  fl>*0'),  die  Eisa<Ivbriieke 
zwischen  Atxwaiig  und  Blumau  mit  zwei  Otl- 
nuDgen  ä  26,3  m  (80'),  die  Kardauner- Brücke 
mit  einer  Öffnung  von  34,8  m  (110');  die  Stcr- 
zinger  MoosbrBcke  mit  32,9  m  (104'),  ferner 
eine  Kisarkhrtieke  mit  .■(].''•  in  noo'i  und  die 
Brücke  über  den  Püastorcrbacli  und  den  Kent- 
scherbach mit  je  85,8  m  (80*)  Spannweit«. 

Die  (jr^amtkoston  der  B.  betrugen  circa 
60  Milliuueü  Mark  oder  rund  400  000  Mk  yro 
Kilometer. 

Der  Betrieb  erfolgt  mit  Sechs-  und  Avht- 
kupplem.  Die  ersteren,  nach  Hall'sdiem  System 

mit  Schlepptendern,  dienen  zur  Befördenuif;  der 
Personenz&ge  und  bi  sitzen  folgende  Aui>matc; 
Gewicht  im  Dienst  36  t,  Radstand  2.95  m, 
DampfsiNUinnng  at;  direkte  }lei«äicheS,6  m% 
Totaiheisttkifae  1SS,S  m^  Cylinderdnrchmeeser 
0,46  in.  Kiilhenhub  0.f,;'.-_>  in,  Kaddurelitnesser 
l,26Ä  m.  Gewicht  der  Tender  im  Dienst  26,5  t, 
leer  10^5  t  Die  Belastung  der  SchneUsBfe  ist 


auf  "0  t,  jene  der  Personenzüge  auf  HO  t  nor- 
maluiäüig  festgesetzt.  Die  Geschwindigkeit  auf 
der  Steigung  variiert  für  erstere  zwisehen  2.'i 
and  fär  letttere  zwischen  18  und  31  km 
pro  Stunde,  im  GeflUl  iwisohen  80  and  88,  be- 
ziehungsweise 24  und  83  km. 

Die  Achtkuppler  sind  Güterzugsmaschinen, 
wiegen  im  Dienst  50,5  t  und  47,3  t,  je  nach- 
dem sie  jut  innenlisgeiidea  Bahmen  oder  nach 
Hall'eehem  System  Irnnstmiert  sind.  Die  wesent- 
lichsten Ausmafte  sind  für 

loDcniahiDeosjaieiu  Uall-.'^ystem 
Totaler  Radstand   S,&60m         8,440  m 

Radstand  der  3  ersten 

Räderpaare   2,380  m         2,300  m 

Dfiinpfsi>anniin;r   9  at  ><  at 

Direkte  Heizfläche....  10,70  m'        9,50  m* 

;  Totale  Heizfläche         170.00  m*     181,80  m* 

CMinderiiiin  hmess»>r. .  O.ROOm  0,600  m 

Kolbenhub...   0,ölOm         0,610  m 

Raddurchmesser   1,106  m  l.uTOm 

Die  normale  Belastung  der  ZUge  mit  Schieb- 
maschine ist  auf  880  t  festgesetst;  die  duroh- 
schnittlicho  Geschwindifrkeit  betnif^t  bei  Oiifer- 
zilgeu  auf  den  Streekeu  mit  MaiiuialaU'igung 
12 — 17  km  pro  Stunde. 

Litteratur:  Instruktionen  Uber  dieBau-Aus- 
j  fährung  der  Brennerbahn,  Innsbrnek  1864/66; 

Bucher  Ä:  Pollak.  Ski/./.en  von  Hilfsvorrich- 
!  tuugeu  beim  Bau  der  Brtuuerbabu,  Wi'  ii  1867; 
Rziha,  Reiseerinnerungen,  Zeitung  d.  V.  D.  E.-V. 
1867 ;  C.  V.  Etzel,  (».storreichische  Eisenbahnen, 
entworfen  und  ausgeführt  in  den  Jahren  1857 
bis  1867;  Flattieli  Willulin.  Der  Eisenbahn- 
hochbau in  seiner  Durchführung  auf  den  Linien 
der  Südbahn,  Wien  187;");  Kramer,  Der  Ma- 
schinendienst auf  der  Brennerbahn,  Wien  1878. 

Kreuter. 

Brennmaterialien  [Fueh,  conihu.stibUa, 
pl.;  C<mbu»ttblcit,  m.  pl  ),  (Brennstoffe,  Heiz- 
materialien, FeueningsmateriaKen),  Materialien, 

welche  vermftgf  ihres  hrlufitren  Vorkommens  und 
I  billigen  Preises  gowohnlii^h  zur  Warmeentwick- 
i  lang  (Heizung)  Verwen<lung  finden.  B.  werden 
beim  Eisenbahnbetrieb  hauptsächlich  fttr  Loko- 
motiTfeuerung,  Pir  die  Behetrang  der  Eisen- 
bahnwagen, dann  hnm  Wr-rk^frittonbetrieb.  zum 
Betrieb  von  Wa.s.seisfatiünen,  elektrischen  und 
Gasbeleachtongsanlagcn  etc.  verwendet.  Zu  den- 
selben gehören:  Uuu,  Holzkohle,  Torf,  fossile 
Kohle.  Preß-  tmd  Torfkohle.  Coaks,  Briquettes, 
eiidti' h  das  ro>Ii}ietrole(im  und  dessen  Rück- 
stände. Die  gruülea  yuantitäteu  von  B.  werden 
für  die  Lokomotivfeuenmg  verbraucht  und  bildet 
der  hierfür  von  den  Ei.senbahnen  jährlich  aufzu- 
wendende Betrag  einen  bedeutenden  Teil  der 
Betriebsausgaben 

Es  verbrauchten  beispielsweise  1887  zu  diesem 
Zweite  die 

deutschen  Bahn*^n  ...  38  725  700  Mk.  =   7  X 
osterr.-ungar   Hihuen  16  882  812   „    =  6,9, 
hol!   V.  reinsl)  ilmen. .     1880  600   „   =  7,1, 
Schweizer  Bahnen...    3400000  „  s=  10  „ 
;  belgijichen  Staatsb. . .   2  811  681  „        4,3  „ 
daniM'lieii  Staatsb.  ..       7.'<0  712    „    —    R  „ 
.  italieuisclien  Bahnen.  13  60öö60   „    =  lü,9  „ 
'  1886 

franifleischen  Bahnen.  8883340«  ,  =  9  „ 
rusdsehen  Bahnen  ..  96  909  784  ,  «  5,8  , 

der  gesamten  Betriehsauslagen. 
A.  Wärmeeffekt, 

Bei  der  Bedentang  der  B.  für  den  Eisen- 
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biihnbetrieh  im  allgeinfiiicn  und  «Iii-  Lokomotiv- 
fouerung  im  besonderen,  und  nachdem  die  U. 
in  di'ti  l  iir/.i-lririi  i;,>|ii.  ri  u  in  li-  ii  versehifdru- 
arfigsten  Fornieu,  Mengen  und  Qiutliläten  vor-  , 
kommen,  istes  einleunlitend.  daßdie  richtig«  Wahl 
der  B.  für  die  Bahnviiw.iltiiiiLrf'n  vnn  hohem 
Iut«>n«sso  ist.   Es  Weiden  ni  lu   luuur  j  ilie  ab- 
soluten Kosten  der  Ii.,  sondern  viehnelir  ilire 
EigeDschal'tea  in  chemisoher  und  phyüiuilischer  I 
Beziehung,  ihr  V»rh&lt«n  am  Rost  während  | 
des  V.  rbri  nnuntr^iirn/esses,  sowie  der  absohite  j 
Wäiuj'  i  iklüt,  d.  i.  jene  Anzahl  von  Wärnieein-  | 
heiten  I  ITA'),  dto  IkgdeR  lirennstotTs  liei  voll- 
ständiger Verbrennmig  entwickelt,  ausschlage 
gi>ibi>nn  sein. 

I'-'-timiniinL'  -  .ibsoluten  Warnir.-ir.'krs 
viuvx  Brennstotfs  erlbigt  auf  verst  iiiedeue 
Weise  (z.  B.  nach  der  Methode  von  Dalton, 
Lavoi.sier,  liäDlace,  ätrom4;yer,Biunford,De.-'prez, 
Peck't  Ott'  );  hier  sollen  jedoch  nur  die  vier  ge- 
bräuchlichst' n  mici  fiir  techni-rlic  Z\v<  t  ke  ge- 
eignetsten Methoden,  und  zwar:  die  Keduk- 
tionuprobe  nach  Bert  h  ier,  die  Verbren- 
nung im  Kalorimeter,  die  Berechnung 
des  Heizwerts  nach  der  EU-mentar- 
anal,vse  und  endlich  die  Verdampfnngs- 
probe  erörtert  werden. 

Die  Beduktionsmethode  (naeh  Berthier)  be- 
steht darin,  da&  eine  gewogene  Mengr  pulve- 
risierten B.  mit  einem  grolien  CberschuC)  pulve- 
risierter reiner  Bleiglätte  gemischt  uini  unter 
Luftabsuiüufi  solange  geglüht  wird,  bis  eine 
ToUstandijsr»  Verbrennung  l  ingetreten  ist.  Die 
Verbn umiii;,'  ♦  rf.dgt  lediglich  auf  Kosten  de.s 
S;iuersti*tl.<s  U.  r  Bleiglatte,  welche  dadurch  zum 
metallischen  Blei  rMUSiert  wird.  Aus  dem  Ge- 
wicht des  so  erhaltenen  metallischen  Bleies  wird  I 
die  Menge  SauerstvdF  und  sodann  hieraus  die  ' 
Anz  ilil  n.  r  /M  seiner  Verbrennung  erforderlich 
gjBWesenen  Wärmeeinheiten  bestimmt.  Diese  Me- 
Uiode  liefert  jed'>rh  keine  verliir>lichen  Resultate.  ; 

Bei  der  kalorimetrischen  Bestimmung  wird 
eine  bestimmte  Menge  UrenustotT  vollständig  ' 
verbrannt  utid  .sämtliche  hierbei  erzeugte  Warme 
auf  ein  genau  bekanntes  Quantum  Walser  über-  ' 
tragen.  Aus  den  Temperatnmntaschicden  des 
Wassers  vor  rinr)  nacli  der  Verbrennung  wird  j 
sodann  der    kalorisehe   Wert   des   zu   unter-  ' 
suchenden  Ii.  iKrechnet.  Gute  Apparate  voraus- 
gesetzt, liefert  diese  Methode  die  verläßlichsten  i 
Anhaltüpunkte  über  den  Heizwert  eines  Brenn-  ' 

StOft'K. 

Die  dritte  Metho<le  basiert  aut  ti.r  Be- 
rechnung' 1  -  ;ibs(>hiten  WjWiueeil'fkts.  welchen 
die  eioselueu  Elemente  des  Breuu^lulfs  bei  der 
Verbrennung  erzeugen,  uud  netzt  daher  eine 
Eh-ni<-iit:inin.ily»e  voraus.  Diesbezüglich  Wird  ' 
folgendes  beni<'rkt: 

Di'-  h.uiplsitelilicbsien,  d»>U  Heizwert  l»eein- 
tinüen'teri  und  Warni"  erzeuir>'nden  Best  imlteile  ' 
der  B.  siuil  Kohl'-ii-totf  (^i  mid  Wa^M  i >tit!f  ( // 1. 
l>>'r  Knhlen-ti.tl"  entwi.  k  i;  .l  in  h  \  i-riirennung 
zu  Kohlen.^uure  "^,usü,  der   Wasserstoff  | 

b«H  der  Bildung  von  Waj^ser  Ol  34,468  , 
Würm«  ■•inh'  if'  ii  Kiu  dritter  f;isi  sti  l>  vor- 
handener IJ.  -i:uidi<-i!  i-t  S.iucrslotr  weh  her 
dem  Br''iiii>t.»tr  jei].,.  |i  iLmIiwi  Ii  W'amn-  ••rnzii-ht, 
diil^  acht  Teile  üuuei'i^tuä'  eiueu  Teil  des  Wu!«scr- 
MtoffK  binden.  Eh  vermindert  sieh  sodann  der 
Wert  für  //  .nif  //  —  '/^O.  Zuwi  ilni  konnnf 
auch  iu  eiuüelueu  B.  .SchwotVl,  jedmli  meist  ^ 
nur  in  geringen  Mengi>n  v«>r,  weicher  bei  i 


Verbrennung  zu  sohweflig<'r  Süure  "iSOU  Wärme- 
einheiten entwickelt;  weiten»  Bestandteile,  wie 
Stil  k-foff  und  diverse  Mineralsalze  bilden  haupt- 
siichlicb  Asche.  Endlich  enthalten  nahezu  alle 
B.  geringere  oder  größere  ^Mengen  mechanifieh 
beigemengten  sog.  hygroskopischen  Was^cr^ 
(GruU  nwasser  oder  bei  Lagerung  an  der  Aluiu- 
sphiire  aufgenommenes  Wasser).  Dieses  hygro- 
skopische Wasser  entsieht  dem  ü.  in.sofern 
einen  Teil  der  Winne,  als  sur  Verdampfung 
eines  Kubikmeters  desselben  687  Wiraieeia- 
heiten  erforderlich  sind. 

Die  Bestimmung  des  absoluten  WSrmeellekts 
erfolgt  sodann  mittels  der  Formel  : 

WK  =  8080  C  H-  .-51.462  (  //  —  V.  Ol  + 
-I- 2.'.(M»  .S  — 6:17 //,0 
wuljei  ('.  Ii,  S  und  llfO  in  Prozenten  aus- 

gedriickt  werden.  Bi*RäiSe  beispielsweise  ein 
Irennstotf  nachfolgemle  prozentuale  Zusammen- 
setzung: C  —  ü.fel,  //  =  0.04.  O  =»  0,U3, 
,s  —  (1.005,  //,0  =  0,04  und  0,046  AiBcbet  «o 
wüi  'li'  <!'  r  absolute  WürmeeHekt 

)rA'  =  ••'tiHU  X        -f- 34,4)12  |nui  -  |-}- 

-f  2:«oü  X  ^.üo''  —  «37  X      =  6yo2, 
oder,  da  tt:i7  Wimeeinheiten  notwendig  sind, 
um  1  kg  Wasser  vtin  o'  CV Isiu-  in  Dampf  von 
1  ai  absoluter  Spanmmg  umzuwandeln,  dessen 
theoretischee  VeraatiiptungsvenniJgen 

bezw.  bei  .\nnahme  eines  wirklichen  Nutzeffekts 
Von  Tr»»*  die  faklischr  Verdanqifung  =  M.12  kg. 

Diese  eben  besprochenen  wissenschaftlichen 
Bestimmungen  des  absoluten  WärmeetTekfs  und 
des  hieraus  resultierendeu  Verdampf ungsver- 
mögens  haben  jedoeb  fQr  die  Wahl  des  B.  nnr 
eiiieu  relativen  Wert,  weil  hiorboi  Hie  ^mistigen 
Ligenschaften  der  B.  und  die  Eigeuluüiiichkeiten 
der  Feuerungsimlagen  unberücksichtigt  bleiben 

Die  Erf^rung  lehrt  nämlich,  dat*  je  nach 
den  Tersohiodenen  Eigenschaften  der  B.  (je 
nach  der  Schlack' iil/ililuuir.  <1- in  V.  i  Iialrr-n  .im 
Btist  wahrend  dt  s  \  erbreüuung^prozesses,  j.- 
nach  der  leii  hteren  oder  schwierigpren  Mani- 

Sulatiun  beim  Bedienen  des  Feuers,  je  nach 
er  Foreierung  des  letztiTPn  etc )  bei  »»iner  und 
Iii.  II  iM'uerung  und  vitüb'iiinif n  gleicher 
W  .H  tung  die  Ausnutzung  des  absulut«  n  Warme- 
etlekt>  zwischen  fiO  uud  80%  schwankt,  und 
kommt  es  in  diT  I*raxi>  auch  thatsikhlich  vor, 
daß  mit  einem  B.  von  hiibeni  Wärmeeffekt  eiua 
niedrigere  Verdampfungszifft-r  erzielt  wird,  aU 
mit  eiuem  B.  von  geringerer  Giite. 

Es  ist  daher  auch  klar,  daß  bei  der  Wahl 
des  geeignet  st  .11  und  ortsbilligsten  B.  für  eine 
gegebt  IU-.  den  theoretischen  Anforderungen  voU- 
staiKÜg  Kechimng  tragende  Feuerungsaulage, 
auöer  dem  absoluten  Wärmeeffekt  auch  noch 
der  Grad  der  nachteiligen  Folgen  der  dem  B. 
eiLrentiiiiiliilieii  Kigin>'-iiaften  maligebeiid  i«t 
Auf  diesr  l'aktoreii  winl  nur  bei  der  prak- 
tischen Verdampfungsprobe  Kiicksicht  genom- 
men, und  kann  dieselbe  daher  auch  als  die  rer- 
lftfilich!<t<>  Methode  dt'r  Wertbestiottniing  für 
Zwei  kc  des  l]i>*^nbahuwesen-^  ui;^'^'    !»en  werden. 

Die  Methode  der  praktibcheu  Verdampfung 
besteht  darin,  dal»  das  zu  nntersnchende  B. 

unter  einem  und  dejuselUm  Dampllo  ss.  1  ver- 
bruuut  und  glcich^i'ilig  ermittelt  wird,  wieviel 
Kilogramm  Wasser  durch  ein  Kilognnan  B. 
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Verdampft,  resp.  wifvi.  I  Wiirmt'<  inln'it.  a  nn 
das  Keaselwasscr  al»>ri^i'l«  u  wenlt'ii.  Eriuitt- 
Img  der  IttEtfren  erfolgt  tiaoli  der  Formel 

MirE  ^  

woU-i  /  die  Temporat iir  des  eneogten  DampfeH. 

die  Temperatur  des  Si)eis»'W;isners,  M  das 
OBwicbt  des  letzteren  una  Q  das  Gewicht  di>s 
Terbr.luchteu  B.  Wdeutet. 

Spt'ciell  beim  Eiseubahnbetrii-l»  wird  die 
letztere  Methode  nahezu  aussrtilierdi«  Ii  ange- 
wendet und  werden  sowohl  Vcrdauipfungsver- 
möpeu,  als  auch  die  sonstitren  Ei^euschafti-n  der 
ß.  durch  praktisrhe  Krjirobuiiireu  gelef^ctitiith 
ron  Probefahrten  fe*itgestellt.  Diese  Probefahrten 
Lefern  auch  Anhaltspunkte  für  die  Losung 
der  ökonomi^i'hon  Frage,  indem  sieh  naeh  den 
Ergebnissen  berwhuen  laßt ,  wie  hoeh  ^ieh  die 
Kosten  für  eine  gi-wisse  Kinlifit  Dampf  in  einer 
ßrfninniaterialdepot-  (Kohlcii-)  Station  steilen. 

Iii  die  Kalkulation  >iud  selbstverständlich 
die  gesamten  BesrhafTungskosten  des  B.  samt 
Fracbtspeseu  und  MauipuUitioiisgebühre%  .sodann 
auch  jene  Terlt»te  aü  Brennwert  «eiche  die  B. 
(iiauptsäehlieh  Kohb-i  infolge  Lagerong  im 
Fivieu  orleidtiii,  eijizubezieheQ. 

Die  praktischen  Krprobun^  sind  mit  der 

größten  Vorsicli»  und  (i.  rKniiL'lvit,  sowie  in  ge- 
nügender Anzahl  dur<;li/,timlji'U  und  in  ge- 
wissen Zeitabschnitten  zu  wiederholen.  Die 
Hittelwerte  aus  einer  Keibe  von  Proben  liefern 
erst  Terläßliche  Anhaltsptmkte  öher  den  Wert 
der  Y>  Die  öftere  Wicdi  rholung  il«  r  Pr.>h.  n 
emplkliU  sich  nameutlith  b<  i  Verw<  ndiiug  vuu 
Steiiiktdilc.  nai  hd'-iii  der  Srlilaeken-  und  Aschen- 

S ehalt  bei  diesier  Kcdib-ugattung  nieht  nur  in 
en  versehiHlcneu  Fi^dzen  einer  und  dersidb«'n 
Grube,  sondern  sellist  in  einem  imd  domtielben 
Flötz  vielfaih  >tark  variiert. 

Bei  den  Probefahrten  ist  weiter  darauf  zu 
;u'hteu,  daß  die  Feiierungsalil.iL'<  ■  litspreihend 
dtü  Ei'_'eiis/  |j;vft..'n  des  zu  erprobenden  B.  »  in- 
gericht  r  1^1  ;  die««ll>en  fiOUen  mit  eiuer  und 
ilerselben  Masehin'  tmi-nioninien  und  zm  !I. 
dienung  der  Maseluii!  .  ujit  dt-m  H.  vollkoiuiU'  u 
vr'rtrautf  IVrM)n*'ii  vcrwt  iul  i  w-rdtn.  8ic  sind 
ferner  bei  gleicher  Belastung,  Aehsenzabl  aud 
Cesehvindigknt  in  einer  uim  dentelben  Strecke 
und  unter  auti5h«  rnd  gleii  h.-u  WiM^  •  nngsver- 
lialtuiss.-u  vorzunehujeu ,  und  ist  .ml das  Ver- 
halten di  r  Dampfspannung,  des  Waswew  im 
Was!^nitand5igla.<i,  sowie  auf  die  entsprechende 
fienutzuog  des  Tariablen  Blasrohm  genau  tu 
a<-bten;  mit  rlifUso!»  In  ;  ( ruuigkeit  ist  Ix-i 
MestiUiig  «ler  verbrau*  Ii''  ti  K  'lih*  \uid  di\s  ver- 
dampften Wassers  vorzü«:»'!)*!! .  wi-slialb  für 
di«Mn  Zweck  verlai^liche  31ei:>vorrithtungen  zu 
Gebote  stehen  mflssen  Bei  derartigen  Versuehen 
i  '  ^or  all<-m  luf  die  Tcinperatur  d*'s  Speise- 
Wasser»  imtl  die  Suaimuug  tles  erz.-ugteu  D.inipfi-s 
RuekHicht  xu  nehmen. 

DIf  auf  (it  und  difs.  i  Proliffalirteii  f-ruiin«l- 
t«:n  Wertr  jr<l;fn  Anhaltspunkt»-  für  die  l'tst- 
sNdliiijg  j<  n'  T  KtjtlVnnniirt  u.  innerhalb  wcli  lu  r 
bestiuuute  tiattungeu  uud  £>orteu  von  B.  uiit- 
eioander  konkurrieren  können,  bezw.  jener  Orcn» 
zen ,  innerh  'lt'  web  lier  dir  Vi  rw-  tidung  der 
ViTst  biedeii.  :i  ü.  fikonotni^i'b  cr^i  lifiiir 

Dil'  Frmittlung  di"M  r  (in-nzeti  kann  in 
folgender  Weise  g<>«cheben.  Ist  in  einer  Bahn- 
•tation  A  (Einbruch$»tation}  ein  Brennmaterial 


mit  einem  V.'rd.iiiiiifiiii^'-svermßgen  /r  i  ^  der 
Wassermenge,  weit  he  tlurrh  ein  Kilogramm  des 
iVagiiehen  B.  verdampft  werden  kami)  vorhanden, 
wenlen  femer  die  Koston  dieses  B.  loeo  irgend 
einer  Depotstat  ion  ( inklusive  aller  Ladespesen  et«- . 
jedoch  exklusive  di  r  Fi  .i<  lit-jM  stn  von  di  r  Kin- 
brucb«itation  A  bis  zur  Depotstat  ion)  pro  1  kg 
mit  K  und  endli(  h  die  Fracht spesen  pro  Kilo- 
gnmim  imd  Bahnkilometer  mit  s  b>'7f  iibnet, 
.so  stellen  sieh  die  Koste»  pro  I  kir  B.  tür  die 
Entfernung  von  x  km  vim  d.  t  Kiiihi uchsstation 
=  A'  +  s.x  und  die  Erzeugung  von  1  kg  Dampf 
für  die  gleiche  fintfemung  kostet 

_jr-t-».x 

« 

In  gleicher  Weise  laaaen  sieb  die  Kosten  pro 

1  kg  Dampf  für  btdiebige  Stationen  und  B., 
sowie  Ixdiebige  Ent  fertmngeii  hnden,  und  ist  nur 
angenommen,  dalj  n  für  die  g-anze  Bahn  un«l 
jede  Fahrtrichtung  sich  gleich  hoch  stellt  Trifft 
tliese  Annahme  nicht  zu ,  so  ist  s  besonders  tu 
ermitti  lu 

Was  uua  die  Frage  anbelangt ,  inwieweit 
es  mit  Kiieksioht  auf  <lie  Kosten  pro  1  kg  Dampf 
gleii  hgültig  ist.  für  eine  zwi.sehen  zwei  Stationen 
A  und  Ii  oder  auDerhalb  derselben  gelegene 
Station  ('  das  Brentunaterial  von  .1  o<ier  B  zu 
beziehen,  so  läßt  sieh  diestdbe  auf  graphi.sehem 
Weg  in  einfa»  her  und  übersii  htlieber  Weise  lösen- 

Seien  r  und  .r,  die  Abs»  issen  rechtwinkliger 
KiN>rdinatensvst('nie.  deren  L'i-smung  A  und  B 
ist,  widM'i  die  Kntfernting  .1  Ii  =  /  gleich  ist 
der  Entfernung  der  Stationen  AvcaAB  in  Kilo- 
metern, und  die  Aiiscissen  j:  und  x,  ohne  Rück- 
sicht auf  die  liiehtung  zu  denken  sind. 

Werden  ferner  die  Kosten  pro  1  kg  r>ampf 


mit 


A'  4- 


'/  und 


»  f. 


10, 


=  y,  als  Or- 


dinaten  der  rechtwinkJig«'n  Systeme  .1,  bezw.  H 
angesehen,  so  ist  durch  die  beiden  Torstehcn- 
den  Gleichungen,  welche  sich  auch  in  der  Form 
B     ,  K 


w 


w 


iindyi 


tr, 


ausdrücken  lassen,  ein«  gerade  Linie  (s.  Fig.  406) 

gegeben. 

Der  ersten  Gleit  huiig  entspnrlii  u  di"  Linien 
L  und  L';  der  zweiten  iileichiuig  die  Linien 
L^  und  L\  und  i.nt  hierbei  vorausgesetzt,  dal^ 
w  grSßer  i^t  aln  tr„  in  welchem  Fall  Z.  und 

7/  weni;;er  veii    1'  t)   llorizontalen  abweiehen 

als  die  Linien      und  />',,  weil  dann  der  Kich- 

s  s 
tuneskoeflicient  —  kleiner  ist  als  — . 

ir  u\ 

Die  Linie  /,'  wird  von  den  Geraden  X.  und 
L',  in  den  Punkten  X>,  und  7)«  geschnitten, 
dun'h  deren  Abseissen 

und  .1  (\j  .r\, 
jene  Orte  f ',  und  Tj  lie-timn)t  sin  I.  tii;  web  be 
es  glcichgtiltig  ist,  ob  der  Brennst oü  von  der 
Station  yloderB  bezogen  wird;  in  der  Strecke 
viir  .1  und  von  .1  Ids  (\  ist  nnr  der  Bezug 
ans  der  Station  /l,  in  der  Stre«"ke  (\  bis  r„ 
aus  der  Station  ß  und  iu  einer  Eutfeniung  von 
A  über  hinaus  ist  wieder  nur  der  Bezug 
au»  der  Station  Ä  rationeÜ. 

/ur  |{eree|umng  von  hat  man  die  .Aus- 
drücke für  die  Urdinaten.  p  und  einander 
gleicbtusetsen  und  in  die  «o  erhaltene  Gleichung 
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für  X  =  r,  tind  fflr  .r^  ssl^-je»  n  rabstitiiieren. 

Sonach  en?iobt  sich 


Po  H —  - 


A', 


und  bienn» 


«/  jf  -i-  A  ,  IV  —  A'mj, 
«  («'  -I-  »r,) 

In  glek  li'  i-  Weise  wird  i^o'  horeohnet.  indem 
fürxs«^*  und  fCkr  jc,  »4:«'— /  »ubstituiert 
wird. 


I>i»'  Erniifthmg  der  Kcnikurrenztp-enzt'n  auf 
(graphischem  Weg  bietet  den  Vorttjil  einer  leich- 
rt-n  I'Im  i  sir]it  und  Einfachheit,  indem  die  den 

Gleii  luingt  a 

<{       ,  A'      ,  s       ,  Ä', 

!f  =  -  -r  -j-      und  v,  =         +  - 

II-  ir  '         »r,  IC, 

f-ntspi-eihuiidfU  vier  gi-radeii  Linien  luicht  nach 
Berechnung  von  nur  je  zwei  sne<nellen  Ordinalen 
Terceichuet  werden  können,  ka  ksam  wohl  vor- 
konmien,  dafi  neh  »ehr  sehiefe  Schnitte  er- 
fi:<.'bon,  wcnlnrrli  di*'  p>  nau"  Kniiit.Hiing  der  Ab- 
«tlandu  auf  »Schwierigkeiten  stOl-^t.  Qbrigeos  kann 


die  Ermittlung  di  r  K(Hikun.  ii/;.'r'  ir/'  ii  ;iui  h  4uf 
rechnerischem  Weg  mit  ililti'  d- 1  tur  und  xL 
ftttfgestellten  Formeln  erfolg-  ii  und  hißt  sich  auf 
diesem  Weg  j«le  gewünschte  (ienauigkeit  er- 
zielen. Der  Kontrolle  wegen  dürfte  es  sich  zu- 
meist «  mpfrhlen,  die  Bestinunnng  nach  bdden. 
Methoden  vorzuneluaen. 

U.  Arten  der  beim  Eisenbahnbetrieb 
in  Verwendung  kommond<Ti  B.  und 
deren  besondere  Kigens chaf teu. 

ffierttber   sei  fol- 
gendes anfreffthrt: 

l.llo\z(J''irfWoo(i: 
Boit,  m.,  de  chauffaye, 
Bvüt  m.,  ä  briUer). 
Dem  Geflife  nach  nn- 
trr>.  In  idet  man  hart*» 
hiilbh»rTe  und  weiche 
Hölzer  >md  wenten  von 
den  in  Europ»  f&r  Be- 
heizung»zwec1t(>  in  Ver- 
wendung r  iiinipndfn 
Holzarten  <r'\s(>hnlich 
Kche.  Kot-  und  Weiß- 
buche zu  den  harten, 
Ahorn,  Ulme.  Ksi-he, 
Birke,  Erle  und  V<>hi> 
zu  den  hiillili.u  fen. 
Ficht-'.  Tiuiiii-,  .\sj*, 
Lind. .  Weide  und  Pap- 
ji!  1  lu  den  weichen 
Holzarten  gezahlt. 
Der  ab^ol^te  Wärmifft'ekt  der  verschiedenen 
Holzarton  i.<;t  bei  den  geringen  SehwankangMi 
inihrer  chemischen Zusanuni  nsctTunfr  wc^.  nTlich 
von  denj  Was.sergehalt  abiiangig,  wohalb  es 
sehr  wi(  htig  ist ,  daü  nur  trockenes  Brennholz 
in  Verwendung  Icomme.  Was  den  Ascbegehalt 
anbelangt,  m>  betrigt  derselbe  bei  lufttrockenem 
Holz  circa  6%. 

Die  JiUementannuamniensetzung,  das  soe- 
oiftfohe  Oewicbt,  sowie  der  Wassergehalt  «er 

fiir  Brf-nnz'vrcrk-'-'  geoifnictst.'n  Hnlzarten  ist  aas 
der  nachstehenden  Tabelle  en^ichtlich. 


Haliarlea 


Harte  Sorten: 

Eiche  

Botbuche  

Weifibncbe .... 

!  Halbharte  Sorten: 

Ahorn  

Ulme  

Esche. . . 
Birke... 
FBhi« 


Weiche  Sorten: 

Fichte  

Edeltanne ... . 

Weide  

Pappel  


lOD  OewtebSrtaile  tmfetnw 
SatMus  aaeb  Atsiff  Itr 
AmIm  vaflialtan 

Wanwgikall  im 

1 

.  KoblMi- 
■toff 

Wanar- 
■(Air 

Saaer- 
■iiiiff 

fri»ch- 
gefillten 

jtKMkntB 

H  «  1  s  e  s 

inProBtuttn 

4H,H8 
48,84 

6,06 
6,12 
6,19 

43,94 
45,40 
44,97 

34.7 

39,7 
18,6 

t 

ja 

0,850—1,137 
0,852—1,109 
0,939—1,137 

0,788—0,850 
0,591—0,862 
0,728—0,780 

4n,H(> 
öu,iy 

49,86 
49.53 

6,31 
6,42 
6,07 
6.28 
6,19 

43,89 
43,93 
44,57 
44,19 
43,16 

27,0 
44,5 
28,7 
30,8 
39,7 

0.903 
0,947 

0,778—0,927 
0,851—0,987 
0,811—1,005 

0,659 

0,547 
0,540—0,845 
0,591—0,738 
0,463-0,7^3  . 

1  49.59 

1  50,83 
'  48,M4 
ij  49,70 

6.3<^ 
6,2<i 
6.36 
«,31 

44,03 
42,91 
44,80 

4a,sn» 

45,2 
37.1 
26,0 
61,8 

I 

0.794—0,993 
0,830—0,894 

0,715 

0,779 

0,376—0,481  i 
0,455—0,746  | 
0,628 

Dlgitized  by  Google 


Brc'umuivttrialien 


737 


Die  V'.'rwoüdung  df^-  Holzes  als  B.  für  Loko- 
motivt'D  beschränkt  sicii  nur  ;mf  liolzroiche  Ge- 
geudfu  (z.  B.  Rußliiüii,  Aiu'  lika«),  ist  jedoch 
uch  da  iu  steter  Abuahmo  begriffen,  und  wurdt; 
its  Holz  im  alljremeinen  durch  fossile  Kohlen, 
in  letzterer  Z>  i'  zum  Teil  auoh  dureh  flüssigen 
Brennstoff  (Petroleumrückstände)  verdrängt.  In 
Ba&land  soll  sogar  demnächst  dem  Reiohsrat 
lin  Gesetzentwurf  vorgeleirt  werden,  naeh  wel- 
chem es  den  Eisenbahnen  lu  Zukunft  verboten 
si'iij  Mill.  ihre  Lokomotiven  mit  Holz  zu  beheizen 
(Zeitsuhr.  d.  V.  D.  E.-V.,  Nr.  20,  iwui.  Haupt- 
aiohlioh  wird  das  Holz  nur  xutn  Ann«ixeii  ver- 
weudrt,  W"'^'Zri  >h-h  Rnndi  lhnlz  i  Rriswell-  u)  <A\r 
gut  eignet,  iu  Deutsihland  kamen  im  Jahr 
1887  oirca  8000  t,  in  der  Schweis  circa  100  t 
KeuweUen  ia  Terwendung. 

Der  Holirerbraoeb  betrug  im  Jahr  1887, 
bei  «leD  deutsrlii  Ii  Ki-'  iibahuen  eirea  »U  "iiKj  t 
oder  1,8  in  Osterteii  h  ir>l  •_»ixt  t  odei  t;,4  %  , 
in  !•  11  Niederi.mden  UiO  t  —  n,07  und  in  der 
Schweiz  Hhh)  t  =  ü,t;  de^  Gewichts  des  ge- 
samten verwendeten  B,  In  Kul^land  ist  die  Holz- 
feu'-ruii;:  Uli,  Ii  in  ^'rin".''iii  Tiiifang  in  Anwendung 
und  betrug  der  Hükverbrauch  im  Jahr  1»m6  noch 
gegen  61  ^  deüGemmtrei'bnrachs  an  6.,  während 
etwa  30  '4  auf  diverse  mineralische  B.  (wonmter 
Nuphtha)  t'UtfaUen. 


3  ^ 


II  Trolzkiihlr'  (Clinrrfial;  ChurhoH,  m., 
de  hms).  Dieselbe  wird  durch  Erhitzen  bei 
gänzlichem  oder  teilweiMln  Luftabschluß  durch 
fortschreittuide  Zersetzung,  unt«r  Verlust  von 
Wasserstoff  und  Sauerstoff^ sowie  Terhältnism&ßig 
gering:-'!!  Mengen  von  Kohl  nstutT  iu  Haufen, 
Meilern  oder  Meilenden  erzeugt.  Je  nach  der 
V'ersehiedeuheit  der  Holzgattung  und  der  Tem- 

Eeratur,  bei  der  die  Holzkohle  gebildet  wurde, 
esitzt  sie  ein  mehr  o<ler  weniger  dichtes  Ge- 
füge,  weshalb  man  weiche  und  harre  Holz- 
kohlen unterscheidet,  welche  bei  j^lcichem 
Volumen  Terachiedenes  epedfische«  Gewidit  auf- 
weisen. 

AiiC  r  der  gewöhniictien  Holzkolile  kommt 
aucli  g-  lurmte  Holzkohle  in  den  Handel,  welche 
aus  pulverisierter  Holzkohle  unter  Zusatz  von 
Steinkohlenteer  oder  Stt'iakohlenkl''i^^t<'r  nnd 
etwas  Salpeter  hergestellt,  wird;  dieMll»  ist 
weniger  zerreiblich,  leichter  tn\ii^por  rali.  i  wie 
gewiihnli(;he  Holzkohle  und  verbreuul  lang- 
samer und  regelmäßiger  bei  eittom  größeren 
pyrometrisehen  Wfirmeeffekt. 

Die  nar-listeiiende  Tabelle  'giebt  über  die 
EL  Ml'  iitar/i!  :imuienset»ung,  das  speeifische  und 
da.s  M  i£;^'  ni  hr  harter  nnd  weicher  Holz- 
kohlen  AulM-liluJi: 


! 

HoUkAhltBMcU  1 

a[i«cilliiches  ticwicht 

M&Ogewieht 

100  tiftwicbtoteil«  tao«k«ii«r  SobtUox  «nlhkUaa 

Wiamtoff 

Sanentoff  und 
Stiekstoff 

Darcbschuitttwert« 

0,470—0.573 
0»2B0— 0,448 

0.215 
0,168 

Beim  Kiseubahubctrieb  ist  die  \  ei  Wendung  der 
Holzkohle  ebenfalls  eine  beschränkte,  und  wird 
nlbe  hauptaachliftb  in  den  Werkstötten  (für 
Kessel-  nnd  Knpferschmiede)  und  mr  Beheizung 

der  Ei*^''nhahü\v;i-jr>n  vrrw<  iiilt*t ;  .iin  hr^feii  nii^iu-t 
sich  Hiil/.keiil  •  aus  Buchen-,  l  anDen-  und  ivieler- 
ho!/ 

ULI.  Torf  {I'edt,  turf:  Tmtrhi^,  f.).  Deisi  lbe 
besteht  aus  vermo<lcrten,  mehr  oder  weniger  mit 
Siii'I.  Thon,  Kalk  etc.  vermisehteu  Sumpf- 
pflanzen. Je  nach  der  Gattung  dieser  Pflanzen, 
dem  Alter  und  denLagenmgsverhältnisseu  zeigen 
die  verschiedenen  Torfarten  in  ihren  physikali- 
schen Eigenschaften  und  ihrem  N'erhalren  beim 
Br»-unen  sehr  bedeutende  Abweichungen,  imd 
hingt  ihre  Dichte  wesentlich  von  dem  Druck 
ab,  anter  welchem  sie  sich  gebildet  haben. 

Junger  Torf  hat  lockei'  -  G-ftige,  deiitlirlic 
Teztur,  braune  bis  gelbliche  i-arbo  (Rasentorf, 
WurseUorf)  nnd  Nhliaßt  «oh  in  seiner  Zu- 


sammensetzung zunächst  au  das  Hulz  an ; 
ältere  Torfarten  (Erdtorf  und  Pech(orf)  sind 
kompakt,  ohne  wesentliciie  Textur,  von  dunkler 
Farbe  und  kommen  hextiglieh  de^  WÄrm<>eflrekts 
manchen  Sorten  d-  t  ]3i  .lunknlij.  nah.- 

Nach  der  Art  iI'T  t l'  uniiiuij-,^  uuti'r>eheidet 
man  S  t  e  (•  h  t  o  r )"  und  P  r  e  ß  t  o  r  f,  je  nachdem 
derselbe  lediglich  durch  das  Ausstechen  au.s 
den  Torflagern  oder  durch  Pressen  der  aus- 
gestochf'Ueu  Stücke  iu  Ziegelformeu  l:' \v.iiun  ii 
wird.  Prelitorf  wird  vielfach  mit  Vorteil  beim 
Lokiunot i vbet rieb  vt-rwendet. 

Der  Torf  i~i  1  ii  lit  entzündlich  imd  brennt 
iiai  langer,  stark  ruüeud  er  Flamme;  Torf^welcher 
mehr  als  -20 Asche  enthält,  ist  als  B.  niefat 
mehr  verwendbar. 

Das  speciflsohe  Gewicht^  sowie  die  Elemeiitar- 
zusammen.setzung  der  versc-hiedenen  Torfarten 
nach  einer  größeren  Auxahl  von  Untersuchungen 
sind  aus  der  nachstehenden  Tabelle  ersiditlidi: 


Torfsrtea 


100  Gewichtateile  trookomr  Sabstanx  enthalten  nach 
Abxag  der  Asche 


Ilm  InfttTockenen 
I  Zostnnd 


SpecifisohM 


Kasentorl  (jung).  ,  0,113— 0,2f>3 
Wurzeltorf  ljung) 
£rdtorf  (alt).... 
Pec^torf  (alt)... 
«BflyKbfliU  im 


0,240—0,600  o  &f  A  I  -  74 
oiöaS-O.'JGO  i  6'A3-<»6,2|    4.. -7.4 

0.639— 1,033  Ii 


28,1—39,4 


1,5—3,0 


8—20 
47 


6—20 
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K«ld«B- 

Wmmt- 
•Uff 

tM 

la 

Pcwnttn 

62,65 

6,25 

42,10 

66,96 

5,27 

27,76 

74,2U 

5,89 

19,90 

Steinkohle 

i&Dgere  Formation  . 

76,1b 

5,64 

18,07 

altere  Fonnation  . . 

90,50 

6,05 

4,40 

92,85 

3,46 

3,19 

Wenn  auch  im  aUgemeinen  diese  ner 
Chroppen  nach  Farbe  und  Straktur  ToneiiiBiider 
zu  unterscheiden  -inil,  giebt  es  unter  den- 
selben dennoch  Abartfu,  welche  mauni(^ache 
übergangselieder  zu  den  einzelnen  Gruppen 
biiden  und  der  4'rhffniiiH>h<tn  ^  fnininftnifl'**  ™»g 
naeh  schwer  aaeeiiwiideigelialtai  weiden  kSn» 


Was  die  Verwendung  <lfs  Torfs  heim  Fi-en- 
bahnht'frieb   anbelangt ,    so   koiumt  derselbe 
aut'  i  t  ni  Wa}?enbfhoizune  auch  vit-lfaeh  für  die  i 
Lokoniotivfi'Ui'runy   in  ßctnieht  und  wui-deii  ' 
beispielsweise  im  Jahr  1887    in  Deutschland  | 
run^i  ■>\  •_'<"'  t.   in   Osterreich   7150  t   und  in  i 
KuUlaud  im  Jahr    1886  oirea  32  000  t  ver- 
braucht 

Ein  Nfbenproflükt  i^t  die  Torfkohle  (Torf- 
coaksi,  <lie  in  ahulieher  Weise  wie  Holzkohle 
in  Mfiiern,  Haufen  oder  besonderen  (MVn  durch 
Verkohlou^  von  rohem  Torf  erzeugt  und  eben- 
falls »ur  Waj^enbeheizuufr,  übrigen«  a«oh  dort 
verwendet  wird,  .  s  sieh  um  dir  ürzielung 
höherer  pvromefriscli»  r  Efl'ekte  hautitit.  Di»' 
Torfkolile  enthält  zumeist  10%  alnT  au' Ii 
mehr  Wasser  und  minde:^t«U£  2%  Asch«,  doch 
schwankt,  der  Aschengehalt  sellrät  bei  guten 
Sorten  zwischen  10  und  18^. 

IV.  Fossile  Kohle  (V«getabU  ehareoal; 
Charboth  m ,  rußial).   Dw  fossile  Kohle  ist 

das  Produkt  iIim-  Zersetzung  vegetabilischer 
Stoffe  unter  starkem  Druck  und  Luftabschluß. 
Die  Ilaupteienienti-  derselben  sind  KohlenstoflF, 
WaHserstoff  und  Sauerstoff.  Das  Verhältnis  dieser 
Elemente  ztieinander  ist  sehr  verschieden  und 
von  dem  Stailiuin  J>  -  Z>  r.-'  fzungsproi'.i  ab- 
hängig, in  Welchem  sich  die  vegetabilischen 
Substanzen  befinden.  Charakteristisch  für  das 
Stadium  der  Zersetzung  und  Miiiiil  das  Alter 
der  Kohle  ist  der  Sauerstoff-  uiiii  Kohleustoff- 
gehalt,  indem  mit  der  Dauer  des  Zersetzungs- 

ätrozesses  der  ursprüngliche  Sauerstoifgehalt  aus 
ier  Pdanzenfaser  sehwindet  und  der  Kohlen» 
atoffgehalt  relativ'  zunimmt. 

Dem  Alter  nach  untorscheidet  mau  vier 
Haupt gnippen  foi^er  KohlOf  und  zwar: 

1.  Authracit, 

2.  Steinkohle, 
8.  Braunkidüie, 
4  Lignit, 

woitei  Lignit  als  das  jüngste  Produkt,  AnthraClt 
als  das  älteste  Produkt  dea  Umwandlungspra- 
sesses  anzusehen  ist. 

Die  in  der  nai-li-telieiKlfii  7u^.iiiinii  ri-~f rllung 
enthaltenen,  dcu  Analysen  von  Knapp  out- 
nonunenen  Daten  veranschaulichen  dieeen  üm- 
wandlungspi-ozotV,  indem  dieElementarzusammen- 
setzung  der  Pflanzenfaser  jener  der  fossilen 
Kohle  gegenAhergestellt  i«t 


nen.  Dies  gilt  namentlich  v(tn  den  Üln-rgang— 
glic<lern  der  Braun-  und  Steinkohle,  welche 
nur  geoIoguH^  eine  strenge  8<.-heidung  zulassen, 
iiisolVrne  man  unter  der  Braunkohle  jene 
liil  lungen  versteht,  welche  jünger  als  die  Kreide 
sind  und  der  Tertiarforniation  angehören. 

Kofalcufelder  tinden  sich  nahezu  in  allen 
WeltteU«!  und  beträgt  die  Ausdehnnng  der 
l»ekannten  Kohleufelder  der  Enle  schätzungs- 
weise 174  Millionen  t^uadratkilometer ,  wovon  auf 

Europa  cimi  100  «mk»  bn» 

Amerika   «    öüO  OUU  „ 

Asien   »    600  000  , 

Australien....    .     60000  « 
entfallen. 

Im  nachstehenden  sollen  die  vier  Haupt- 
kohlengattungen des  NShef^n  en>rtf>rt   wt  nlpn  : 

1.  Anthracit  {Authravitt ,  liliit<l  -  inMii ; 
Anthracite,  m.).  Derselbe  ist  das  äUr-tf  (  Jüeddw 
Steiukohlenformation  und  ist  Uü  ihm  der  Um- 
wandlungsprozeü,  bezw.  die  Entweichnng  des 
Sauerstotfs  am  weitesten  votl'  -  Ii ritten.  In 
der  aachüteheudeu  Tabeilu  sind  die  Analysen 
einiger  Anthraoitartoi  xasamnieng<est«llt 


Anthracit  | 

Kolilaii- 

Stoff 

Saaerstoir 

nnd 
Stickitoff 

AwAe  1 

1 

1 

Iii  Prtfxt;ut6n 

I 

91,98 

3,92 

3,16 

«»,94 

II 

90,45 

2:43 

2,45 

4.67 

III 

92.56 

2,33 

2,53 

1.58 

IV 

94,00 

1 

1,49 

0,»» 

Der  Kohlenstoffgehalt  des  reinen  Anthracits 
steigert  sich  jedoch  ois  auf  98  V  und  der  Wasser- 
st off^ehalt  zuweilen  bb  6^;  das  specifisotui 
Gewicht  beträgt  swischen  l,Ä0O  und  1,810,  di» 
Härte  2—2  5 

Reiner  Anthracit  ist  vermögt;  seiner  Dich- 
tigkeit schwer  entzündbar,  zerspringt  im  Feu-  i 
und  entwickelt  eine  liöchst  intenaiTe  Hitze  mit 
blaolieber,  rauchloser  Flamme.  SehiTorkommen 
im  Steinkohlengebirg''  und  im  .Iura  tritt  zu- 
meist in  Brocken  und  Nestern  aWr  auch  in 
Lagern  auf.  Die  gri^ßten  Anthracitl^^  sind 
in  Pennajlranien  am  Susquehannah.  sowie  in 
HassachttsettJi  nnd  Rhode  Island,  wo  jährlich 
pf-;.'i  ii  l'O  MÜlion.'n  Tonn. 11  t:i-\vonuen  werden; 
nicht  uubctnit  htli(  liM  Lager  befinden  sich  in 
Frankreich,  Südwil.  -,  Portugal,  und  wird  An- 
thracit auch  in  Westfalen,  Schlesien  und  in 
geringem  Mali  in  Österreich  (Türnich)  ge- 
wonnen. 

Die  Anthracitkohle,  eine  Abart  des  reinen 
Anthracit^«,  wird  tnr  Lokomotirfeaerung  mit 
Vorteil  verwendet,  wogegen  reiner  Anthracit 
sich  nur  für  hüttenmännische  Zwecke  eignet 

In  Deutschland  und  Usterrei<h  wird  Anthnieit- 
kohle  beim  Eisenbahnbetrieb  nicht  verwendet, 
hingegen  worden  in  Bußland  im  Jahr  1886  nmd 
85  000  t  dieses  B.  fttr  LoluHnotivfenenmg  ver- 
braucht 

S.  Steinkohle  {Kaek-coal,p\t-coal;  Char~ 

hon,  m.,  de  terre,  Houille,  f.)  Die  Stninkohlea 
gehören  insgesamt  einer  älteren  Periode  der  Erd- 
bildung an.  Sie  haben  eine  dunkelschwarze  Farbe, 
sind  sohwer,  oft  stark  glänzend,  bisweilen  anob 
matt  und  stets  mdbr  oder  weniger  zeiUtftet  Von 
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Struktur  einer  Tegetabiliacbell  Substaiui  ist 

meist  mchts  mehr  zu  erkeuneü.  Die  Härte  be- 
trägt 2 — 2,0,  das  specitische  Gewicht  1.2—1,7, 
4as  Jlaßgewicht  Ü,»6— l,«»r. 

Im  aUgemeiueii  eutbalteu  die  Steinkohlea 
«Den  hoben  Proieolsats  an  Kolilenstoff  und 
einen  geringen  an  Sauerstoff,  woraus  sich  ihr 
hoher  Brennwert  erklärt;  doch  giebt  es  ein« 
Reibe  von  Steinkohlensortcn,  welche  12 — W% 
S*nerstoff  enthAlten.  Der  Aschengehalt  ist  sehr 
Tiriabel  und  weebnelt  sogar  in  ein^m  und  iem' 
seJh'-n  Flöz  zwis'  bi  ii  1  bis  übor  'Jl  •„  Der 
Aschengehalt  befiiitiullt  den  Brciiiiwert  sehr 
bedeutend,  da  <ii>  ^tr  >ich  in  demselben  HiiQ 
lermindert,  &\s  der  Gohalt  au  Asche  xanmunt. 
Dm  Gleiche  gilt  von  dem  Gehalt  ui  hygrO' 
sko^'i-i-hi  iii  \Va>-LT,  wi'lclu.T  jtiiooh  bei  den 
meit^teu  borten  nur  mhr  genug  ist. 

Eine  charakteristische  Eigentümlichkeit  der 
Steinkohle  ist  ihre  Fähigkeit  zu  backen,  sowie 
ihre  Verwendbarkeit  für  die  Erzeugung  von 
Leuchtgus 

Fast  sämtliche  Steinkohlenarteu  erweichen 
beim  Erhitzen,  schmelten  xtuammen,  auch  wenn 

sie  in  Staubform  vt  rbmnnt  wmii  ii  f  Backkohlen, 
fette  Kohlen»  und  bilden  kuhäreute  Massen 
tCoaks);  e«  giebt  jedoch  einzelne  Sorten,  welche 
beim  Erbitxen  niobt  sohmelxen,  sooderu  nur 
ia8amm«ittintera(Smter1coUen)  und  eine  weniger 
fffff  Mns'«''  biidt-n,  od-v  abrr  snlr-bi-.  wrlche 
weder  sobmelzeu  noch  sintern,  sondern  ohne 
jedm  Zusammenhang  bleibuL  (Sandkoblea, 
ongen  Kohlen). 

Die  Backkohlen  enthalten  viel  Wasserstoff 
ianl  ^i  lir  wenig  hygroskopisches  Wa.sM-r,  wo- 
gten der  Wassergebalt  bei  Sinter-  und  Saud- 
konka  bis  äber  18*^  beträgt.  Die  Uarkkohlen 
erzeugen  eine  stark  leuchtende  intensive  Flamme, 
und  nachdem  die  daraus  entweichenden  Gase 
v.  rhr.uiiit  sind,  bleibt  eine  glühende  Kohlen- 
:iiussr  zurück,  welche  ein  ütarkes  Wärme- 
Tr  ililungsvermögen  l)esitit.  Je  backender  die 
Kohle  ist,  eine  desto  intensivere  Flamme  giebt 
sie  und  desto  besser  eignet  sie  sich  für 
Schmelzprozesse  und  hüttenmännische  Zwecke. 

J^acb  äußeren  fflineialogieohen  Merkmalen 
inliHrseheidet  mansehiefrige  Yarietiten  fSohiefero 
koble),  Hüniihlätterige  Arten  fniiift.Tkohle), 
tu  «nregeluiiiljii,"»n  Stücken  zerfalleiule  Kohle 
(Grobkohle),  solrJn^  mit fittenger Struktur  (Faser- 
kohle)  und  pechschwane,  fettgl&nzende  von 
mnscneligem  Bruch  (Pechkohle). 

WcitiTr  Abarft  ri  >-inii  «lic  l\;iun'lk(.ilil".  firi'' 
schwer  zer.HUreugbarü  «chwaiÄt  Kuhle,  und  der 
(^agat,  welcner  nach  Farbe  und  Glanz  der  Pech- 
kohle, in  der  Foliturfihigkeit  der  Kaonelkoble 
ahnlich  i.st. 

Die  größten  Steinkohlenlager  Europas  sind 

«'  ne  von  Großbritannien,  woselbst  sich  die 
ohlenformatioa  auf  eine  FlSche  von  Uber 
1.8  Millionen  Hektar  (70*«»  ong"!.  Qn;idratinoiIr>nl 
erstreckt;  hiervon  entfallen  auf  England  circa 
72^,  auf  Schottland  nngoffthr  86— 87X  und 
der  Best  auf  Irland. 

Di«  bedeutendsten  KoMenreviere  Orofibri- 
ta  II  n  iens  sind,  ihrer  Bedeutung  mch  g'eordnet, 
folgende:  1.  Durham  Tind  Nortbumberland, 
8.  lorkshire  imd  Derbyshire,  3.  Schottland, 
4.  Wales,  Monmoutshire,  Gloucestershire,  ö.  Lan- 
eashire,  6.  Straffordshire,  Worcestershire,  Cbe- 
«hire,  7.  Nuttinghamshire.  L»  ir.  st.  i -hir. ,  W;ii  - 
wickähire,  S.  Cumberiand  und  Westmoreland. 


Die  Kohlenproduktion  betrigt  jihrlieh  rund 

170  Millionen  Tonnen. 

Xach  Bere<bnungen  Edward  Hulls  sollen 
di<'  t  iii,'Iisrh.  ii  Knill,  ufelder  nach  etwa  hundert 
Jahren  vollständig  abgebaut  sein,  wohingegen 
nach  den  Untersaobaiigen  einer  vom  Parlament 
eingesetzten  K'Hiinii>-inti  di.'  Kohlinrorräte 
Englands  unter  Zugrundelegung  der  heutigen 
Förderung  noeh  auf  tauMiid  Jabre  ausr«ieheii 
sollen. 

Die  QnalitKi  der  englischen  KoMe  ist  je 

nach  den  Revieren  und  S.  hachten  -.-lir  ver- 
schieden ;  es  fehlt  durchaus  nicht  an  minder- 
wertigen Kohleugattungen,  jedoch  ttberwiegen 
im  allgemeinen  die  bernnm  Sorteiit  von  denen 
einsehie  den  treitgehendsten  Anfbrderungen  in 
jeder  Hinsicht  entsprechen. 

Uimichtlich  der  Elementarzusammensetsung 
siehe  nachateheada  Tabelle: 


I  Eoeliscbe  Kot.ic  fiubiU  lu  100  Q*- 
I  inutataileii  geu-ooknetcr  Sub»tan.c 


Kohlen- 

1 

Saaer- 
1  Stoff 

Stickstoff  j 

1 

Schwefel 

c 

1 

90,94 

9,22 

18,06 

2,16 

5,07 

26 

1 

80.01 

5,19 

8,2r. 

1,02 

l,24r6,03 

|ÜO,UO 

3,4ti 

o,a9 

0,06jo,02 

Im  Maximum 
Im  Mittel . . . 


In  Frankreich  unterscheidet  man  drei 
Uauptkohlendistrikte,  und  zwar:  in  N'inltntiik- 
reich  das  Becken  von  Valenciennes,  welches  sich 
von  der  belgiecben  Gn-nze  bis  in  die  Umgebung 
von  Boulogne-sur-Mt-r  liinzMit  und  die  Fi-it- 
setzung  des  in  Belgien  im  Alil>au  beflndUchcii 
Kohlenlagers  bildet;  in  Mittelfrankreich  das 
Becken  der  Loire,  welches  die  Kohlenfelder  von 
$^int^Etienne,  Rive-de-Gier  und  von  Commentr>- 
(■in<.  hli'  tt  imd  der  wichtigste  Kohlendi.-^trikt 
ilitt«^!l!iaukreichs  ist.  Derselbe  umfaßt  die  ganze 
schmale  Zone  von  Forez,  welche  die  Loire  von 
der  Rböne  trennt,  ttbersetxt  selbst  das  Fluß- 
bett der  Rh6ne  und  erstreckt  sieh  bis  in  daa 
Departi  III.  nt  '!i  r  I-i  re.  In  Südfrankreich  endlich 
ist  da.s  litH  kcii  v*>ü  Alais,  Aveyron  und  der 
Kohlendistrikt  der  Rhone  zu  nennen. 

Die  Kuhlenprodoktion  Frankreichs  betrigt 
jfthrHch  rund  21  Millionen  Tonnen. 

In  Belgien  i.st  die  Steitiki>hl»nformation 
über  ungefähr  '/„  der  Fläche  des  ganzen  Lands 
ausgebreitet  und  zielit  sich  von  Südwest  nach 
Ni>niu't-  über  Quievrain,  M'>n^,  riiar]>  ii>i,  Na- 
mur,  Luttich  bis  Hennegau.  Du-  jährliche  Pro- 
duktion beträft  rund  in  Millionen  Tonnen. 

Von  den  Kohlenrevieren  des  Deutschen 
Beiehes  sind  die  wichtigsten: 

«)  Das  mächtige  uie<lerrheiniff»b  -  wi -fpliä- 
lische  Becken  (Kuhrbecken) ,  zu  weichem  ge- 
wöhnlich auch  die  kleinen  Reviere  von  Osna- 
brück, Ibbenbüren  und  Minden  gerechnet  werden, 
dessen  Kohienrdiehtam  auf  46  000  HUlioiMii 
Tonnen  geschätzt  wird.  Dii  j.'iljitii  ho  Förderung 

,  beträgt  beiläufig  27  MUliuii«.'a  Tonnen. 

I      />)  Das  Kohlenbeoken  von  Aachen  mit  einer 

I  Jahresproduktion  Ton  rund  zwei  Millionai 

i  Tonnen. 

1  c)  D.i^  S,i;i:liecken  (Revier  \  Saarbrückeni 
1  mit  einer  Ausdehnung  von  AM  km  La  nge  und  30  km 

4,7* 
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Breit«',  wclcli»>s  von  dor  Saar.  Nahe  und  Bliess 
begreiut  wird  und  sich  im  äädosten  ftber  die 
Bbemprovin«,  im  0«t«ii  bin  in  di«  bftyerüehe 
Pfak  und  im  We^ttii  ]n>  run-h  Lofhringf^n  cr- 
streokf  I*>  r  Kolili  ia«nclituai  tiieise»  Beckens 
wird  ;r  ■  t  4oo  Millionen  Tonnen  geschätzt; 
die  JahresprodiüttioQ  betrüg  etwa  simma  Mil- 
lionen Tonnen  jährlich. 

rf)  Das  oberschit'sischc  Kohlenbecken  in  dem 
südlichen  Teil  Schlesiens,  und  zwar  in  den 
Kreisen  Ratibor,  Beuthen,  Pless,  Rybnik  ge- 
legen, welches  ungefähr  478  km*  umfallt  und 
nach  Schätzungen  etwa  50  000  Millionen  Tonnen 
Kolli»'  ''luliiilrrn  smII.  Jafaresprodnktifm  rund 
in  Millionen  Tonnen. 


1 1  niederschlesische  Revier  von  Walden- 
burg und  Neurode  mit  einer  Jabiesprodoktion 
ton  nmd  drei  MQltnnen  Tonnen,  ona 

f)  das  siehsiscbe  Steinkohlenbecken  mit  den 
Hauptrerieren  von  Zwickau  and  Lngau  und 
einer  Jahresprodaktion  von  ongeflKbr  vier  Mil- 
lionen Tonnen. 

Außerdem  besteben  noch  einige  kleinere  Be> 
Tiere  und  betrlgt  die  Jahres^iodnktloii  der 

sämtlichen  Kohlen  werke  Dentsddaads  etwa 

68  Millionen  Tonnen. 

In  der  nachstehenden  Tabelle  sind  die  die» 
mischen  Analysen  der  Kohlen  aus  den  Haupt- 
beoken  Deutüchlaud»  zueammengestellt: 


Bes«lehB«ikt 


4m  Bsvian 


der  Onkao 


leo  QmrickMail«  fMnekiNt«r 


Bttbrbeeken 


Revier  von 
SaarbrOdcen 

Ober- 
»chlesisobee 
Beeken 

Nieder- 
echlesisches 
Bevier 


Sachsen  ■ 


Kssen   

Bochum  

Dortmund.  

Barop  

Witten  

Gerhardgnibo  

üeinitju^robe  

Biidwdier  

Eftnigsgrobe    I . . . 

U... 

m... 

Weitstein  ......... 

Hermttdorf  

Waldenburg  

Obcrhohnd<vf . ..... 

Planitz  

Zwickau  

Lnfrnu  

lederw  in  schnitz. . . 

Burgk  

Zauckeroda  


!i 


85.62 

82,22 
7IS,U6 
88,79 

72.H8 

äo,i»ä 

67,99 

80.02 
8a,97 
68,06 

Ö3,77 
61,94 

83,90 
U,Q6 
77,98 
80.12 
76,75 
63,84 
70,32 


fiuar-  ud 

Mfllntoff 

iMke 

4,63 

7.fV{ 

2.09 

•1.56 

»,77 

1.56 

6.00 

7.71 

5.07 

5.06 

12,92 

3.98 

6,28 

5,53 

4.46 

15,05 

8.11 

5,06 

11,91 

2,öO 

5,80 

8,54 

4,67 

fi,(K) 

5,79 

2,19 

5,40 

7,60 

3,03 

ft.00 

10.87 

1,56 

.'..Ol 

10,52 

2,88 

4,96 

Ö,61 

2.66 

4,77 

10.76 

8,58 

2.29 

4.11 

9,6S 

4,40 
4,06 

16,09 

2,54 
6^1S 

12,85 

3,65 

11.49 

4.74 

4,85 

13. 4H 

4,92 

3.81 

1  l.H'.t 

11,19 

4.63 

12,47 

12,69 

V,r- 
dABipfniip- 


7.47 
7,66 
7,16 
7,37 

7,03 
7»74 
7»46 


8,41 
8.18 

6.78 
6.25 
6,48 

6,35 
5,.34 
5.39 
6,84 


In  der  österreichisch-ungarischen 
Monarchie  sind  die  Steinkohlen  größtenteils 
längs  einer  Linie  Ton  weetöstUeher  Biehtung 
gelagert,  wdche  bei  Filsra  an  der  bayerischen 

Grenze  beginnend  bis  n.i'  Ii  Oalizien  an  die  rus- 
aiüche  Grenze  reicht  und  die  Becken  von  Pilsen, 
Kladno-Schlan-Rakonitz.Schatdar-Schwadowitz, 
O.stniu  -  Karviu  und  Jaworzno  uuifatt-,  zum 
kleineren  Teil  finden  sich  Ablagerungen  im 
Süden  uinl  im  Sinlosten  Ung;nii>.  wn-  /.  Ii.  \»-\ 
Fünfkircbou  und  bteierdorf.   Abge:»oudert  von 


diesen  Becken  liegt  in  Mähren  das  Revier  von 
Roäsitz. 

Die  jährliche  Steinkohlenproduktion  in  öster» 
reicli-irngam  betrSgt  bdläuflg  acht  MiUiotten 
Tonnen  imd  t  ut  fallen  hiervon  auf  Böhmen 
bO%,  auf  Schle.sien  209^.  auf  Mähren  13  ^ 
Galizien  5^.  auf  Niedertsfeemieh  ly,  auf 
Ungarn  11%'. 

in  der  nachstehenden  Tabelle  sind  die  Ver- 
hältnisse ciiiif^er  Stieinkohlengattungen  «ler  öster- 
reicbi£cb-ungar.  Monarchie  zusammengestellt: 


GewinnnngMrt 


Böhmen 


n 

f 
m 

« 
n 

II 


Nirscban  

Mantau  

Mies  

Littitz  

Radnitzer  Bedten 

Kladno  

BttselitAhrad ..... 
Bakonits  


Steinkohlen 


»tMverte 


Sehatslar-Sehwadowits 


Kstafiea 

4,4 

5.6 

5760 

8,9 

18,0 

6576 

11,0 

6,7 

5475 

1.» 

10,0 

5706 

,  12.5 

7,1 

5013 

2,1 

9,4 

5694 

4.0 

«.0 

6668 

8,3 

8.0 

4830 

9,5 
8,8 

21,5 

3ÖÖ9 

».0 

6818 
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Kronland 


Gcwianangsort 


KttalvM 

Forioation 

,  Wacter 

Asche 

j  Kalorien 

1  9^ 

Stoinkohlnt 

'  0,5 

5,3 

6403 

23,6 

4865 

0.6 

3.5 

7107 

9 

1  1.5 

7.2 

6027 

w 

1.3 
2,7 

4.6 

7119  ! 

n 

6  2 

6802 

R 

ii  1 

6158  ' 

9 

1.4 

8,0 

6031  1 

« 

2  o 

8,0 

5934  1 

6,-' 

5556 

« 

1.« 

6158 

1  13.1 

5,6 

4809 

:  i 

1  17,9 

5.9 

491S 

12,6 

7.0 

5105  : 

l.ft 

1.3,4 

6147  i 

1  ''^ 

1.7 

IHM 

1 

1.» 

7229  1 

HUirai  II.  SeUmien 


1» 


23>eschau . . . . , 

Kosäitz  , 

PHvor  , 

Hilir.*0«tnni , 

Bärnsebaa  ... 

Polii.-Ostniu  . 
MichaLkowitz  , 
Dombrau. ... 

Karvin  

Peterswuld  .. 
Orluu-I.azy 
Jaworsoo. .. 
Siersza  ...... 

Fiuil  kii  rlieii . , 
Steierdorf . . . , 
Beschitia  . . . . 


liuClaini  brsitzr  aiis^'*<i.  liiit.' Kohlenreviere 
im  Gouverneraeut  K;v1u^m  und  Fula,  ferner  am 
Donets  im  SOdeu,  am  Ural,  und  im  Norden  auf 
dm  Bftreniiuwln  und  Spit^berera.  Die  Aas- 
debnung  der  russischen  Kohleuablagerungen 
wird  auf  70  (KM)  km*  ^ew^hätzt.  Die  Kohle  ist 
von  Torzilgiioher  Qualität  und  steht  der  besten 
englischen  Kohle  nicht  nach.  Die  Jahreaauabeute 
betriff  ntad  Tier  IßUionen  Tonnen. 

Die  Kobleiifi  ldi-r  Nordamer'ki  !»<  <li  rken 
schatzungsweii»«  eine  Fläche  von  '>(»<i  oix»  km* 
und  beträgt,  die  jährliche  Ausbeute  etwa  50  Mil- 
ItOOeu  Tonnen.  Die  wi>htigst«n  Kohlenfelder 
dnd  jme  von  Neu-Eiiirlari<l  tmd  Pennsylvanien, 
das  appalachischf  Kolil*'iiti  l(i.  'las  Bansin  von 
Michigan,  das  central»*  Gcbii-t  und  (i;u<  Missouri- 
Peld. 

Geradezu  unermeßliche  Koblenschätze  besitzt 
Asien  und  wird  die  Ausdehnung  der  be- 
kannt*'n  Kuhlt-nffhl^T  auf  gegen  »soixioo  icm» 

rhätzt.  Xu  erster  Linie  sind  zu  nennen 
Kohlenfdder  Chinas,  deren  größte  jenes 
von  Sftd  -  Schans:!  i«5t  tind  dessen  Reichtum 
aUein  auf  7uu  ücmj  MiUiuueu  Tonnen  gesehätzt 
ist,  so  daß  dasselbe  während  eiri-a  2300  Jahren 
den  gegenwärti£»n  Kohlenbedarf  der  £rde 
decken  wBrde.  Nicht  minder  bedentend  sind  die 
Kohlens.^liäfze  Japans,  bt  ^ond-  i  ~  j-  in-  li.  r  In«  ! 
Jcsso,  welche  auf  l.'>0  00<»  MiUion«*ii  Tonnen  ge- 
schätzt werden.  Die  Ausbeutung  in  diesen 
beiden  Ländern  ist  trotz  der  vonügliehen  Qua- 
lität der  Kohle  bis  jetzt  eine  whr  gt  riri;;.« 
und  l>.'tni^'f  rund  sieben  Millinni'ii  Toniii  ii  pro 
Jahr.  iiiNleutende  Kohlenlager  behndcn  sieh  au^h 
in  Ofitindien,  von  denen  die  wichtigsten  jene 
von  K.'ijmahal'Hills  und  des  Dumuda-Thal.« 
sind,  und  wird  der  Inhalt  die.ser  beiden  Becken 
auf  circa  16  000  Millionen  Tonnen  geschätzt. 

Australien  besitzt  reiche  Kohienfeider  in 
den  Cordüleren  von  Ost  •  Australien^  in  Neu- 
Südwales,  Qiir.cn^Ian'l  und  N-  u-S,  .  Innil.  wt-lche 
ein  Areal  von  viixn  öo  um  kai'  Lk  tleckon.  Die 
Kohle  ist  sehr  hochwertig  und  kann  der  besten 
englischen  Kohle  gleichgestellt  werden. 

8.  BraiunkohlefBroiim-eoaJ;  Lit^nitf.  m.). 
Die  Braunkohliii  f/.u  denen  auch  <{i  Tii^nite 
zählen)  gehören  einer  jüngeren  Periode  der 
ErdbUdung  an  als  die  l^inkohlen«  und  swar 


der  Kreide-,  Eocen-  und  Miocenformation  und 
bildet  bei  einigen  Abarten  pechschwarzer,  teil- 
weise auch  bc^kender  und  Coaks  eneugender 
Bnumkohlen  das  ^logische  Alter  das  emag» 
Unterscheidongsmittel  Ton  der  Schwant-  oder 
Steinkohle. 

Die  Farbe  der  Braunkohle  ist  meist  braun 
bis  dunkelbrattu  von  mnsobeligein,  schwars 
^änsendem  Bruch.  Das  specilbche  Gewicht  be- 
trägt 1,29—1,5.  die  Härte  ist  gleich  dem  Talk- 
spat bis  Kalkspat.  Nach  den  Untersuchungen 
von  Regnault  ueträgt  der  Kohlenstofrg<'halt  56 
bis  75 der  Wasserstoffgehalt  4 — öf^,  der 
Sauerstoffgehalt  17—27^,  und  hat  daner  die 
Braiiiikohle  im  allgemeinen  ein' ii  ^'-  riri;,''  !-'-!! 
Brennwert  als  die  SSteiukuhle.  D<  t  (irliuit  an 
hygroskopischen  Wasser  istatetB  hr  ]u)ch  und 
erreicht  bisweilen  —  ausgenommen  bei  d>ni  d>  r 
älteren  Ek>cenformation  angehörigen  Braun- 
kohlen —  22?^.  Der  Aschengehalt  ist  sehr  v.«r- 
schieden,  er  erreicht  bei  den  Kohlen  der  jUu- 
genmEoiBen-  und  Kretdefomiation  snweUen  eine 
Höhe  von  22'  :U»,':  sinkt  aber  auch,  nanif-nt- 
lich  bei  den  Kukltii  des  Erzgebirge-Beckeus  iu 
Osterreich  bis  auf  2,5 j^. 

In  Großbritannien  ist  das  bedeutendste 
Brennkohlenfaeekett  jene«  bei  Bovey  (Devonahirel, 
welche-  «t  it  lmnd''rt  Jahren  ausgebeutet  wird 
Dasselbe  l)esitzt  10  Flöze  mit  einer  Ge.samt- 
mächtigkeit  von  30 m.  Die  sumeist  vorkommen- 
den sind  jedoch  von  untergeordneter  Qualität. 

In  Frankreich  finden  sich  Braunkohlen- 
ablagenmgen  bei  Auvergne  und  im  MQndungft- 
gebiet  der  Bböne.  (Die  Ausbeute  h»'tnigt  rund 
600  000  t.)  In  Italien  sind  die  Bnunikohleu- 
lager  bei  Catibona  und  Sinigaglla  mit  '  iner 
Produktion  von  etwa  300  000  t  zu  nenn-  u ;  auch 
Spanien,  Portugul.  «niechenland  und 
Kußland  besitzen  Braunkohlenlager,  deren 
Ausbeute  jedoch  gering  ist. 

Das  Deutsohe  Reich  besitzt  »ehr  ausge- 
dehnte Braunkohlenbecken  in  Niederschlesien, 
in  der  Lausitz,  im  nördlichen  Teil  des  König- 
reichs Sachsen,  in  Thttringen  bis  nach  Uossen 
und  bis  sum  Westerwalde.  Die  Qualität  der 
Kohle  i-'t  vi-'lf.fli  -o  ^r'-rinir,  'h!;'  crar  Aus- 
beute stattfindet.  Höherwertige  Kokleu  sind  jene 
am  Wcsterwalde,  am  Meil^ner  in  Hessen,  in  der 
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Wetterau  am  Taunus.  Wi  Mersoburg  und  Weißon- 
in  Thflrtngren.  in  Anhalt,  bei  Spremberg,  bei 

Frankfurt  ,i  il  0-!.  r.  im  Brauns '!nvri<^i>,cben 
a.  6.  w.  Jbie  G*'saintjahresDru<iuktion  beträgt 
uiig«ifUir  neben  ICUlionen  Tonnen. 

Ast.'rnMrh-T'nLrarn  i'^t  mit  fa<(  iiiior- 
!^cli6pfli<  lit'ü,  It  ii  ht  .ibzubaucudi  ii  Lagci  u  LüCh- 
wt'Higer  Braunkohlen  g^esegm-t.  Das  ausgedehn- 
teste ood  reichste  Becken  ist  das  £rif  ebi»e> 
Bedren  mit  einer  Jabresiuisbente  von  rund  sehn 
Millioni-n  Tomit  n,  wcloh»>  jedoch  in  fortwäh- 
render rapitiiT  Steigerung  begriffen  ist.  Diese 
Kohle  «'ielinet  .sich  durch  groüe  Reinheit  und 
geringen  Aschengehalt  au^  welche  Kigenst  haften 
ihr,  troti  dfrr  bweiitenden  Konknrrenz  der  Stein- 
kohlf.  *  ;tusf,'r<i' liiii'-  Vi-rbreitung  beim  Eisen- 
bnliiilii  ti  i(  Ii  und  der  Industrie  sichern.  Die  ein- 
zcliieu  Kulilenflö*©  haben  stellenweise  eine 
Mächtigkeit  von  40  m.  Andere,  jedoch  weniger 


ausgedehnte  Brauukohlenreviere  liejEcn  xwischm 
den  AnsKuf^m  der  Alpen,  namentlioh  an  deren 

östlich'  III  Abhang  in  Oberöfsterreich,  Steiermark 
und  Erum,  w.  lehe  jedoch  nur  eine  Jahrespro- 
duktion von  <<T\v.i  riner  Hillion  Tonn«  n  aof- 
waeen.  Endlich  sind  noch  die  BraunkohloD- 
reviere  von  t'n«rarn(Salgö-Tarjän),  Siebenbflrtten 
(da^  Rrrkrri  (Ii  s  8yltlhals,  nani-'iitlirli  b.-i  Pc- 
truczeii>.  wo  sj<  h  eine  ausgezeichnete  Kohle  vor- 
llndet),' ferner  in  Istrien  (Albona)  und  in  Dal- 
matien  (Monte  Prominai  zu  erwähnen. 

Nordamerika  besitzt  mächtige  Braun- 
kohlenlager im  obcr.  ii  .Missourigebiet  und  in 
Vaucouv<r,  und  betrögt  die  Gesamtproduktion 
in  den  \'ereinigten  Staaten  jährlich  ungefabr 
76  Millionen  Tonnen. 

In  der  naohsteheBden  TaUlle  üind  die  Ver- 
hiltnisse  einiger  Braunkohlen  Osterreicba  tn- 
sammenge&ßt. 


Kironland 


Gcwiowiiigwrt 


Steiermark 


Bölunen 


I'n^rarn 
Siebenbürgen 


Trifail.... 
Hra.stnigg . 
Brunn  Lei 
Leoben  ... 
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illteres  Hiocen 


Pohnsdorf  
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Salgo-Taijin  ... 
Petrocseiyr  
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WMter 

ABcbe 

Kftloriea 
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16,8 

6.9 

3993 

15,7 

&,0 

3920 

9,0 

5,1 

4979 

9,H 

3.1 

4840 

10,0 

2.6 

M 

4,9 

6074 

n.6 

2.9 

4570 

20.6 

2.5 

4407 

17,2 

6.1 

4147 

2,Ö 

4305 

18,0 

11,8 

8991 

11.1 

7.4 

4C80 

2,1 

«,4 

65S2 

4.  Lignite  (7.///hj7<'.«,  pl.;  LiV/hi7' >.  iii  pl., 
houillcs,  f.  ul ,  hnines}.  Dieselben  »iud  Braun- 
kohlen aus  der  jüngeren  Mioeen-  und  Kreidefor- 
njatii.ii  nii'l  ImM  ii  «■in  Zwi Iii  nirli'-'l  /wischen 
Torf  und  der  älteren  Braunkulil«  Uir  Hreimwert 
int  nngtmein  vcrüchieden  und  hängt  dies  mit  dem 
gr<>ter«ii  oder  gt  ringert>n  (i<  halt  an  .Suierstofl", 
M>wie  an  hvgroskopisi  hem  Witsser  zusammen. 
Welch  letzteres  in  sehr  beträchtlicher  Menge 
auftritt,  und  zwiNcben  10  und  üu>i  variiert. 

ist  dies  ein  eharakteriittiwhex  Merkmal 
(li.  ^er  Kohlengattung  Da<  s|'crifi^i  h  »  »  Jewicbt 
beträgt  1,1  — I,*27(i  Die  Fuvbc  il' r  i.i;j:iiite  ist 
hell-  bis  dunkelbraun;  sie    besitz«  II    '  VoU- 

»tandige  Uolzstruktur  and  sind  spaltbar;  an 
der  LnR.  bekommen  sie  Rittse  und  «erfidlen  in 

kleine  T.  !Ir  I>i.'  Lignite  treten  bisweilen  in 
kompakten  Massen  auf,  sind  dann  erdig,  nioor- 
artie  nnd  dunkelbraun,  wobei  von  einer  Holz- 
struktnr  nichts  »u  sehen  i«t  (Moorkohie).  Fttr 
gr«>Gc  j>yrometrisrh<»  IjAistnn^pn  eignen  rieh  die 
Li^jnite  ni«-ht,  Im'  Ii  Ii  il  ■  n  -i.  h  immerhin  in 
der  Industrie  einen  bi^leut enden  Kang  erwürben 
und  werden  auch  zur  Lokomotivfeuerung  ver- 
wendet. 

In  Großbritannien  finden  sich  Lignit- 
lager bei  Bothtield.  He;ithfield.Downholnie.  lluds- 
well,  Bowie  in  Irland;  in  den  beiden  letzteren 
Landern  trifft  man  anig^idehnte  Torflager,  wo 
die  rnferscheiduntr ,  inau  Torf  oder  Lignit 
oder  eigentliche  Brauiikuhle  vor  sich  lull ,  oft 
schwer  nllt. 


In  Deuts  c  h  1  and  kommt  Lignit  in  rieten 

Braunki'lili-ur.'vi.TPn  vor. 

Dil-  lieii.'uf- nii-r.n  Lignitlager  Uster- 
reirli-  ^iinl  ji-ii''  ih-.  H;iu--ruekgebirges  bei 
Ilcl/.N  ithen,  Thomasroith  uurl  •huiii  bei  Wolfs- 
tgg,  auüerdem  befinden  sicli  au«  Ii  in  Böhmen, 
Niederösterreich,  Krain,  Kärnten  und  Hiluren 
ziemlieh  ansehnliche  Li_Mii'l;(f:er. 

Aus  nach.stehendcr  Libelle  ist  die  Ele- 
ment arzusanuuensetsung  einiger  Lignitarten  eiv 
sichtlich. 


\l  100  Ocwichtotoile  troekeaer 
enthalten 
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und  Varkonmen 
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.s 

1 

*• 
• 
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■ 

SebwuibmiMr 

H 

Lifcoit  von 

Thulk-rn  ... 

49,58 

S,81 

st.es 

4.» 

UM 

Dnnkler  Lijpiit 

Tora  Wester- 

wald   

57,80 

1,70 

Lichter  I-ignit 

vom  Weater- 

1. 

0.40 

Nachfolgt;)id  sind  die  Verhältiiisse  einiger 
Ugnitartm  Österreich«  saBammengeatellt: 
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Y.  Co a k  s  iCoken,  coak»,  ;  ( 'f>nrhntn;^  m.  pl , 
ile  houilU).  Diost*  w*'nl<'n  aus  Sfciiikohle  (iun'h 
Erhitzung  bei  Liiftal  iilui.  wobei  WjissiTstofT, 
Sauerstoff  und  ein  Teil  d»^  iH-bwef«'i><  Terioren 
gdit,  gewonnen.  Durch  diosett  Pron»ß  wird  ein 
gleii  hmüßigos  ProilnVt  von  hoht'rn  W-ii  im  ,  f!V>kt 
xmi\  gjöliorer  Keinlieit  t-rzifir,  w»  i>  In  ^.  !»•  i  der 
Verbrenniine  nicht  iTWi-icht  wird,  sich  iii<  bf  ;»uf- 
bläht  und  wnuuios  verbremit.  I>i«  Verkokisuttg 
erfolgt  in  Meilern,  Haufon  oder  R4?torten,  und 
wird  b'tzten.'  Art  zu^l»•i^t  L  I  Gasfabrik'-n  an- 
gewendet. Zur  HiTsteHuu«  iU.T  Coaks  winl  gc- 
wShnlich  fert<-  Backkome  und  KohlenUiin, 
welche»  sur  Kveselfcucning  nieht  geeignet  ist» 
▼erwendet. 

Coaks  .sind  j»>  nach  der  f^u;  Iit;it  A<  v  vi-r- 
wendeten  Kolii«-  und  Je  nach  der  Krzcugnngs- 
methode  großiblasig  h\s  dicht,  bald  we'uh  und 
mfirbe.  bald  hart  und  kling<nd,  dunkclgniii, 
tiiMl  oder  .sillnTgrau.  Gute  Coaks  solbu  «iuu 
.silbergraue,  metallisch  glünzende  Färb»;  haben 
and  beim  Aneinanderscblagen  klingen. 

Die  Tersehiedenen  Sorten  enthalten  bi8  9:i^ 
Kohlenstoff,  n,l— ()..■> WasserslMtf.  t'.5V 
Sauer-  und  ii}i(.k>^tt<)T,  ü— 10%  lugi  -sk-  vH^  hes 
Wasser,  sowie  einen  Ascbcngelialt  /v  '  ri  1 
und  S0%.  Coak&iorten  mit  einem  Ai»ckt>ugübait 
Ton  mehr  aln  10»,;  gehören  schon  den  atwledi- 

t.-r.-ii  S.irt.ii  an.  Das  specifiüChe  Qowieht 
.schwankt  zwistbeu  0,:{  und  0,.'). 

(^ktaks  waren  ehemals  das  aussr  hlieljliohe 
FeuerungMnaterial  für  Lokomotiven;  derzeit 
werden  sie  nur  dort  zur  Lokuniotivfeuerung 
verwendet,  wo  es  >ii  h  um  eine  rauchlose  Ver- 
brennung handelt,  beispidsw.  ise  beim  Betrieb 
in  langen  Tuimel.s,  im  Weichbild  von  Stiidten 
u.  H.  w.  Beim  W(  rVstiittcnbetrieb  sowie  !>  i  i 
Waggonbeheiiiuiig  werden  Coaks  sehr  Iiauli^; 
Terweri'i'f 

VI.  Briquettes  {Cml-cakes,  patent-faels, 
p].;  Sriquette»,  f.  pl.,  dehouiUe  ou  de  lignite), 

\m  W' it.- f^n  S;mi  .i!!'-  aus  pulvertonuigeui  B. 
(Ki>bli  nklem.  ijagcs-panen,  üerberlolie,  Torf  etc.  ) 
unter  Anwendung  starken  Drucks,  teils  mit, 
leib  olme  Verwendung  ▼<m  Bindemitteln, 
kflnstUch  dargestellten  Koblenziegel  rCohlen- 
stein»'.  Pti-Ckohlc,  Turfzii^i^^rl  t>t<.'.  etc.).  Im  en- 
geren und  t  igeutlii hen  »Sinu  versteht  man  unter 
Sriquettes  nur  die  aus  gut  backender  Kohle, 
ohne  Zusatz  von  Bindemitteln,  blo»  dui-eb 
Pressen,  bei  einer  Temperatur,  bei  welcher  die 
K<,')il''ii  '  rwiMrlim  uriii  iiit'»'!;.''-  iliiTr  '■iL'<';ien 
Ba^-ktahigkeit  kohärieren,  erzeugt  en  Kohleii^iegel; 
die  unter  Zuhilfenahme  von  Bindemitteln  künst- 
lidi  eraeogte  Stftckkoble  wird  vielfach  mit  dem 
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Br«iutbirt 
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Kaloriui 

16.6 
19,9 

16,0 

67.r) 

■Jl».32 

».1 

72.0 

22H8 

17,7 

1  (),(', 

.3520 

S2,9 

7.0 

19,0 

11,1 

6y,y 

85,9 

4409 

11,1* 

;j,4 

B986 

14,1 

4.1 

4U04 

14.3 

U,^ 

!Sl,ll 

3731 

13,3 

10,6 

76,1 

3027 

12,4 

6.8 

82,8 

4486 

Namen  l'ereas  bezeichnet.  Zumeist  werden  Hrl- 
uettes  nur  iui-'  .Sfückkohlengrus ,  selten«!  aus 
rauiikohletiklein  odi  i  \ht;i||en  V(m  Holz,  Torf 
etc.  bei^e  'ellt.  Die  Bri»iuettes  sollen  höchstens 
einen  Aseheiigehalt  von  10^^  besitzen,  mit  wenig 
nif.'-ii'-Ii  r  Fliimme  bfc;iii'  u  urnl  riti.'ü  ilcr  ^:nten 
Steiiikoiilo  gleichen,  absoiuteii  lleizert'ekt  liel'em. 

l^ehuts  Bereitung  von  Briquettes  wird  das 
Steiiikühlenklein  gewaschen  und  von  dem  an- 
haftenden Sehraana  befreit,  manohmal  nochmals 
\  ri  iii.ililf:,.  um  '1:1  fiiin  r.--  K.ii  n  /u  r)-/.;.  Ii  n  innl 
eiiiilicii  mit  oder  oiiüe  .Zuwendung  von  Binde- 
mitteln oder  Warme  in  eigene  Siaschiiien  zu 
festen,  kohärierenden  Stücken  gepreC^t.  Die  aus- 
gedehiitc>ieti  Bri^iuettesfabrikeu  i)esteheu  im 
Steinkohb'iibei  kl  II  vivnCharleroi  uml  !>•  i  Liilticli; 
in  Kngland  ist  der  Ilauptsitz  dieser  Industrie  der 
Halen  von  .Svansea;  neuerer  Zeit  werden  auch 
in  D'Ufschland  und  O-ri  rn'i-  Ji  viilf'nh  Rri- 
quettes  erzeugt.  Die  Prixluktiou  von  ffteinkohlen- 
briqu«  ttes  betrftgt  in  Europa  rund  2,5  Hillionen 
Tonnen. 

Oute  Briquettes  geben  ein  geringeren  ]&lo 
als  Steinkohle ,  be<iürfeii  k<'in  so  häutiges 
Schüren  und  verursachen  demnach  eine  gerin- 
gere Abkühlung  der  geheizten  Flüchen;  die  Bri- 

ä nettes  stehen  rücksichtlicth  de«  Brennwerts  der 
tOckkohle  nicht  nach,  «ind  dichter  und  fester 
aK  tlie-f,  lassen  sich  leicht i  i  nii.l  7p.  --.i  i  miter- 
briiiK'  II  und  gestatten  ein«  i,n-.t.ii'jf  Ueiniichkeit 
Zu  ^niCi  Briquctles  .sind  siit  bt  empfehlenswert, 
weil  sie  meist  wieder  verkleinerl  werden  müssen 
und  wieder  Gru.s  liefern;  am  bcäteu  eignen  sieh 
runde  Briquettes,  weil  (de  den  Rost  weniger 
versetzen. 

Hauptsäebliche  Verwendung  finden  die  Bri- 
i|Uetfes  bei  Dainnfkesselheizuiigen.  für  Lokoino- 
tivreueruiig.  bei  läeheizung  der  Eisenbahnwagen, 
welliger  für  ZiinmerlVuerung.  In  der  S<hwei/, 
werden  beim  Eisen  baiubetrieb  nahezu  aus< 
schlie&lieh  Briquettes  verwendet  und  bi»trug  der 
Verbrau'  h  an  solchen  im  Jahr  läH7  rund 
I7.{  0(H>  Tonnen. 

Vn.  Petroleum  {ynphtha,  rork-oily 
peiruleum;  PetroUt  m.,/»<ti«,  f.,  de pierre).  Ober 
das  Vorkommen  des  Bohpetroleums,  desnm 
Kigenschaften,  Prodokt«  u.  S.W.  siehe  Beleuch- 
tungsmaterialieti. 

Infolge  des  hohen  Kohlen-toffgebalts.  na- 
mentlich alter  des  hidieii  (lehalts  an  Wasserstoff, 
sowie  des  geringen  Prozentsatzes  von  .Sauerstoff 
besitzt  divs  Petroleum  eine  bedeutend  hitlnie 
Ileizkraft  ak  die  beste  ät«inkohle  (tbeoretisih 
17— isfaches,  wirklich  12— L^faches  Verdam- 
pfungsvermOgen). 
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Über  die  chemische  Zusamiuensetzuüg  und 
das  speeifisehe  Gewicht  des  Rohpetrolenms  giebt 
(Iii-  uacbstohtmdf.'  Tabelle  Anf«;<hliini. 


e 

9 

SpcciflMhas 
Qawickt 

in  Procanten 

Pennsjlvaaisches 
Bvuiiiüche!», 

leichtm ...... 

schweres-  

Petroleuuirück- 

stiade  


86,3 
86.6 


13.6 
12,3 

11,7 


1.4 

0,1 
1.1 


0,806—0,916 

0,884 
0,988 

0,928 


Wegen  der  hohen  Heizkraft  versuchte  man 
schon  im  Jahr  1864  in  Amerika  Petroleum  als  B. 
für  Sehüfskewelfenenin^  mi  Terwenden.  welche 

Versuche  ein  Jahr  >]int>'r  in  .\u>tnilicii,  Kii^'Lnii] 
und  Frankreich  tortgewtzt  wuidti».  Die  erste 
Lokomotive  für  Petroleum feiierung  wurde  in 
Frankreich  im  Jahr  1868  von  8auvage  ein- 
gerichtet ,  und  unternahmen  Dieudonne  und 
Vuillemin  die  ersten  gr<'>ßinn  V,i>u<hf  hin- 
sichtlich der  Verwendung  des  Petroleums  für 
LokomotiTfeuerune.  Diese  Versuche  ergaben 
gegenüber  der  Kohlenfeuerung  hinsichtlich  dos 
Verbrauchs  an  U.  sehr  günstige  Resultate.  Die 
liohiii  P''tritlfiimj»rri-r  und  die  Umstäudlich- 
keiten  bei  der  Xes^ivlbedienung  verhinderten 
jedoch  eine  weitere  Yerwendong. 

Die  nächsten  Versuche  wurden  in  größerem 
Umfang  von  der  Verwaltung  der  Grjasi-Zari- 
zjrner  Ki»cnbahn  (Rußland)  untomommen.  fährten 
jddooh  wegm  hoher  Petroleumpreise  ebenfalls 
sn  keinem  entsprechenden  Resultat.  Erst  im 
Jahr  waren  dir  Bfniiiliiingen  des  Ma- 

schineudirektors  der  genaunten  Eisenhahn  (Tho- 
mas Urquhart)  Ton  oetMirem  Erfolg  begleitet. 


Seit  dieser  Zeit  hat  die  Keixmur  mit  Boh- 
petroleum  oder  PetrolenmrQckstinaen  eine  be- 

(ii  iit.-ndi-  Vi  rvollkommming:  »erfahren  und  sind 
derzi'it  ^ällitliche  Ma^i  hiueü  der  Grja.si-Zari- 
lyner  Eisenbahn  sowie  <  iae  bedeutende  Anzahl 
▼on  Lokomotiven  der  Tambow-äaratower,  der 
Transka.«<|»ischen,  der  Tran.skaukftsischen.  Nische- 
goroder,  rauilmw-Koslower.  Tjiinu  ntT  unii  zum 
Teil  auch  bei  den  rumänischen,  sowie  bei  den 
penn.s\l van i sehen  Bahnen  für  Petroleumheixung 
eingerichtet,  und  außerdem  fimlet  <lieM-  Feuerung 
auch  teilweise  bei  Schiffs-  und  Siübiikesi^oln  An- 
wendung. 

Bei  der  Feuerung  mit  einem  flü-M^reii  Breun- 
stofl  ist  es  von  Wesenheit,  daß  derselbe  auf 
eine  leichte  Art  und  Weise  und  womöglich  fdn 
verteilt  in  den  Feuerungsnium  gelange,  weil  er 
in  dieser  Form  am  leichtesten  entzündbar  ist 
und  am  zweckmäßigsten  und  vorteilhaftesten 
verbrennt.  Der  Petrolenmstrahl  wird  daber 
durch  einen  eigenen  Injektor  in  eine  in  der 
Fonorkistc  rhamottesteincn  hfrffestelltc  und 
liothgnuiig  erhitzte  Verbrennungstammer 
leitet,  in  welcher  die  Mischung  der  Gase  mit  i 
atmoephärischen  Loft»  «owi»  die  volütandige 
Verbrennung  Tor  sich  geht.  Die  Verbrennung 
erfol^'f  niuchlos,  wenn  bei  der  Manipulation 
Gasentwicklung  und  Luftzufuhr  iti  richtiger 
Weise  geregelt  werden.  Besonders  hervorgehoben 
wird  bei  der  Petruleiinifeu-  niiif,'  die  leichte  Be- 
dienung und  Regulierung  <les  F.  uers,  die  Müj^- 
lii  hlieit  des  momentanen  Atjli>>-  heiis,  sowie  der 
Forcierung  desselben  bis  zuw  Maximum  des 
Erreichbaren. 

In  der  nachstehenden  Tabelle  sind  die  Re- 
sultate von  Probefahrten  auf  der  Grjasi-Zarizyner 
B<ihn ,  bei  denen  Anthracit,  sowie  eiiif  Art 
Backkohle  verwendet  wurde,  den  ErfrclTiissea 
von  Probefahrten  bei  Feuerung  mit  Naphtha- 
abfXlIen  gegenfibergestellt. 
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Uoizmfttcrial 


Brattolut 
im  Zogt  in 


Leistung 


tarttck- 
gel«gt«  Kilo- 
Beter 


1000  Rmtto- 
tunncnkil*- 
net«r 


XftterialTcrbniuch  in  Kil^graAin 


in 


fr»  1  kB 


pro  1000 
Brutto- 


Naphthaabfalle 
Anthracit  


NaphthaabMe 

Anthracit  

Bacltkolile  


NaphtbaabfäUe 
Anthracit  . , . . . 
Backkolile  


212,9 
212,9 


491,4 
491,4 
491,4 


720.7 
704.;i 
622,4 


426 
425 


PersonensngdokomotiT« 

111,772  3047  I  7,71 
111,772         älGü     I  12,14 

Sechs-Kuppeier-Güteraugslokomotive 

311,5  153.071  I  2801  8,99 
311,5  I.").},ii71  5799  18,60 
311,5        Jöa,ü71         6388  20,50 

Acht-Kuppeler-GOterzugslokomotive 
220     !   158.504        2424  11,01 
220         154,940         4111  18,68 
22U        136,928        ö733  26.25 


33,7 
67,0 


18.3 
37,9 
41.7 


15.3 
26.5 
41.9 


In  England  wurden  Versuche  mit  flttssigem 

Brennstoff  in  größerem  Maßstab  zuerst  im  Jahr 
188Ö  btti  der  Grcat  l-^jtsteni  Eisenbahn  ange- 
stellt und  wurde  im  Jahr  1888  eine  Personen- 
zu(^lokomotire  nach  dem  SSvsti  m  Holden  ein- 
gerichtet. Bei  dicseju  .System  wird  der  tliissige 
ßreiiii  f  tfT  entweder  allein  oder  gleichzeitig  mit 
Kohle,  oder  aber  nur  Kolile  aliein  verbrannt.  Der 
Obelgang  Tom  flftssigen  zum  festen  Brennstoff 


oder  umgekehrt  kann  wäb^d  der  Fiibrt  ebne 

S' hwi.  riixkeit  erfol;:^' n  Überdies  verwendet 
Holden  nicht  Petroleumrückstände,  .sondern  ein 
Gemisch  von  ordinärem  Gasteer  und  '/• 
Kreosot  oder  anderen  billigen  Mineralölen.  Auch 
Peeh  oder  sehr  schweiv  Ob;  können  auf  di*?>e 
Art  der  Feuerung  zugeführt  werden,  mfis.ien 
jedoch  zuvor  durch  Zuleitung  von  Dampf  in 
dem  bierfikr  bestimmten  BelSiter  am  Tender 
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dOnnflüssiff  goaiaoht  worden.  Die  Zufiihnnijr  v 
flössig(>n  Ö.  j?PS(hipht  ebt-nfalls  iniHil>  liijt  k- 
torvn;  das  Imi*  it  iler  Feuerbürhse  ist  (wie  iii 
Englaiid  ttlMtrhaupt  ablicb)  uiit  einem  Gewölbe 
«8  feuerfesten  Kieseln  iiusgorflstet  und  ftber- 
dies  der  Rn«t  mit  K;ill;stciii>~tricki':i  l,ii'il<'ckt. 
Dioso  Disp\>sitiüa  ei-beUt  die  L  iquhai  t'.-i  hf  Wr- 
brennunL'skaram»*r. 

_  Die  Kombination  de«  flOssigen  Bronnstoffs 
mit  der  Kohle  int  fBr  jene  Pefrolenin(^pj?on<lon 
V  .II  B-  'i-iit  iiiiir .  wrtsolbst  mit  Rtir-ksii  ht  auf 
groüo  Öthwankimg»-n  dor  Marktpn-i^i-  umi  ilie 
«rhwierige  Magazinierune  des  Minor.iI  iK  ador 
üis  nndon-n  Grilndon  die  Kinriditung  der  Ft*ue- 
ruugt'ii  aussohliotlicb  für  flössigo  B.  nii  ht  riit- 
lifh  iTM-hcint. 

('.  äoustiges.  Von  allen  B.  findet  boim 
Eisonhahnbetriob  di»»  Kohlo  die  wettaus  größte 
ViTW.  niliinir  iin<i  -ulli  ii  iI.iIht  im  nachst<'hond«'n 
dei>'ii  Kig*HM  butus»  uüd  lit  haudlung  näher  er- 
Ärtrrt  wenion. 

Wie  schon  eingangs  erwähnt,  sind  die  bloß 
theoreKsch  ernüttMten  Brennwerte  einer  Kohlen- 
«ttuntt  für  dio  Bi^stimniuntr  ihnT  Vfrwfiid- 
barkeit  boim  Lokoaiotivbetriob  nicht  allem  aüs- 
schUggobond,  nameutlich.  wenn  die  Kohlo  backt, 
Funken  wirft  oder  aber  schlackt.  In  derartigen 
Fullen  entseheidet  immer  nur  der  Grad  der 
nachteiligen  Folgi'ii,  wrl.  hr  dirsr  Kii^rns.  haftrn 
hervorbringen,  wt-icher  am  .sichersten  durch 
praktischp  Erprobung«'n  und  Beobachtungen  des 
Verhaltens  der  Kohle  während  drs  Nerbren- 
nungj<prozesse.s  ermittelt  werden  kamt. 

N;iiin«ntlich  fällt  das  Schlacken  der  Kohle 
schwer  instiewicht,  und  konunt  es  daher  viel- 
fach vor,  daft  Kohle  Ton  hohem  Heizwert  wegen 
nbfrmäßiger  SchlaekenbiMnrit,'  zur  Lokomotiv- 
feuerung ungeeignet  ist,  während  sich  die 
«chlackenflreie  K<nU»  von  niedrigttrem  Brennwert 
luenn  voUkonunen  eignet. 

Wiewohl  sich  die  örenze  dos  Backvermdgens 
und  Srlilackengehalts ,  bei  W'-Mirr  eine  Kohle 
noch  zur  Lokomotivfeuerung  geeignet  ist, 
nicht  bestimmen  liftt,  so  kaim  im  allgemeinen 
do*'h  angenorampn  werden .  jrdr  Kohlen- 
gattung ohne  Rücksicht  .luf  ihivn  Brennwert 
dann  noch  verwendbar  ist,  wenn  deren  Rfick- 
stände  ohne  besondere  Anstrengung  von  Seite 
4e«  manipulierenden  Hasehinenpersonals  besei- 
tigt worden  können,  ndrr  mir  luid'  r^n  Worten, 
wenn  die  Reinhaltung  do  Ftucr.N  und  überliaupt 
de.s  Rostes  während  des  Verbrennungsprozesses 
Jederzeit  leicht  möglich  ist.  Kohlengattungen, 
Ml  denen  dies  nicht  tbnnlich  ist,  sind  von  der 
Twwendung  auszuschließen.  Weniger  von  Br- 
ian^ ist  der  Funkenflug,  nachdem  den  K^'^^ihr- 
licben  Wirkungen  desselben  durch  die  Ver- 
wendung von  Funkenfangapparaten  (Funken- 
fänger)  zumeist  begegnet  werden  kann ;  immer- 
hin ist  aber  auch  diesbezüglich  dun  Ii  Ki  pi  o- 
bungen  zu  bestinnnen.  inwieweit  eine  leichte 
und  daher  stark  Funken  werfende  Kohle  zum 
ISis4?nbahnbetrieb  brauehbar  ist. 

Von  groSor  Wichtigkeit  für  die  L<>kotnotiv- 
feuening  ist  die  Korugröüe  der  Kohle,  indem 
«ine  gleichmäßige  Beschickung  des  Rostes  und 
«ine  gleichmißige  Lnftzufehr,  welche  fHr  eine 
größtmögliche  Aii>nu1/ung  des  Brennwert-  uii- 
erl&ülich  ist,  sich  nui  bei  einer  gleirhmal;i;;rü 
KomgröDe  erreichen  läßt.  Kohle  von  bedeutend 
differierender  Komgröüe  (z.  B.  Fördcrkühle),  be- 
soudcr»  »olche,  welche  nicht  backt  (Braunkohle, 


I  Saiidknlil»),    ist  daher  auch   für  Lokomotiv« 
fcu'.tuiig  nicht  empfehlenswert. 

Aus  diesem  Grund  kommt  die  Kohle  nicht  in 
jenem  Zustand  in  den  Handel,  wie  sie  aus  der 
Grabe  gefördert  wird,  sondern  wird  zuerst  sortiert. 
Diese  Sortierung  ist  in  den  einzelnen  Kohlen- 
revieren mit  itü<'ksicht  auf  die  Qualität  der 
Kohlo,  sowie  die  chemischen  und  pliysikalisehea 

{  Eigenschaften  dersell^n  mehr  oder  weniger  aus- 

!  gebiWet.. 

Dir  Srhi'  litrtilaLrrrung,  sowi-'  dir  Art  li'-r  Gr- 
winuimg  der  Steinkohle  bringt  es  mit  sich, 
daß  bedeutende  Letten-  und  Sehioformeugen 
mit  aus  der  Grube  gefördert  werden .  welche  im 
Feuer  eine  flüssige  Schlacke  bilden  und  den 
Brennwert  vermindern  Solche  Beinienguni,' rü 
werden  durch  Waschen  der  Kohlen  entfernt, 
und  kommt  die  m  aufbereitete  Kohle  als  ge- 
wa.schrne  Kohle  in  den  Handel.  Was  die  Bnuiii- 
kohle  betrillt,  so  ist  deren  Staub  unverbreuubar 
I  und  sind  daher  die  verschiedemi'n  iiorteia  staab- 
1  feei  zu  liefern. 

Im  oberscMesisoben  Eoblengiebiet  werden 
Von  drr  Irgl.  p  reu  tische  n  B  er  i^i  n  >  p  r  k  t  i  on 
j  Koaigshütte  die  Kohlen  in  elfter  Linie  in 
■  zwei  Haupt  Sorten,  und  zwar  in  «)  Flamm- 
I  kohlen  und  6)  Fettkohlen geschie<lon.  Die 
I  Flammkohlen  werden  weiters  sortiert  in: 
1  Sriirkkohlrii.-»  WihTrlkohlrii. ;?  ^.^.xirbrr  Nuü- 
I  kohlen,  4.  Fönlerkohlen  (Gemenge  von  Stück- 
I  und  Kleiukohleu),  5.  Kleinkohleu,  G.  g^iebte 
'  Grioskohlen,  7  uiii,'«'^iebte  Grieskoblen,  8.  StAub- 
kohlen;  die  Fettkohlen  werden  sortiert  in: 
1.  Stückkohlen,  2.  FOrderkohlen,  8.  Kleinkoblen 
(Schmiedekohlen). 

Die  kgl.  preuftisehe  Bergwerks- 
direktion Saa  rhrii  I  kr  Ii  produziert  Fl  iinni- 
kohlen,  mager»»  Kolileu  und  Fettkohlen  und 
bringt  sie  un''T  Brifügung  des  Grubennamens 
als  Förderkohlc  I,  II  oder  III  in  den  Handel. 

Das  kgl.  bayrische  Bergamt  St.  Ing- 
bert produziert  Fett-  und  Flanuukohlen,  welche 
ebenfalls  als  Fftrderkohle  I,  11,  III  verhandelt 
werden 

j       Die  Berg werksge.sellschaft  .Vrrri- 
I  nigter  Bonifa cius**  bei  Gel.senkin  Ii  n  im 
:  Ruhrgebiet  unterscheidet  F'trd r  r  k  o  Ii  Ir  und 
aufbereitete  Kohle,  und  wird  die  Förder- 
kohle  in  Gaskoble,  Gasflammkohle,  lAisrhinen- 
kohle  und  Fettkohle,  dir  ,i  iif  he  rr  i  t  et  e  K  oble 
,  wieder  in  Generati.rkoliir  ( Flammst ückei,  Sfüok- 
'  kohle  fFett.stückei.  grwa.scbene  Nußkohle  I  mit 
I  46— «0  mm,  Ii  mit  28^-46  mm,  III  mit  15 
!  bis  28  mm  und  IV  mit  fi— 16  mm  Korngröße, 
',  und  endlich  in  Coakskohir  sorfirrt 
I       Dit-  vom  Ak t  i e u  vor !■  i  ü  <i  rr  Zwit  kauer 
I  Bürgergewerkschaft  iiu  sirlisi.schenKohlen- 
gebiet  gewonnene  Kohle  wird  in:  1.  Pechstück- 
Kohle,    2.   Nußstückkohle,  3.    grob  sortierte 
Würfelkohle,  4.  gewasrh.  nr  Würftdkoble.ö.  Knör- 
pelkohle,  (\.  NußkoiilelSchmi*Hlekohle),7.  Coaks- 
1  Kohle,  8.  Maschinenkohle  I.  D.  Mtuchiaenkohle 
,  IT,  und  10.  Maschinenkohle  III  «nrtinrt. 

In  Ö  s  t  e  r  r  e  i  c  h  -  U  n  g  a  r  n  ist  die  üblichste 
Sortierung  der  Steinkohle  in*  1.  Förderkohle 
^uch  melierte  Kohle),  ein  Gemisch  von  Grob-, 
.'  Klein-  und  Staubkohle,  2,  StQckkohle  mit  einer 
K(vniL,Ti'ir;r   iilrT   KM'i  iDiii,       >Tit trR i ililr  mit 
einer  syl»  Iieü  vuu  4(J  — ll>u  üjui,  4  W  lu  trlkohle 
I  von  20 — Ii)  mm,  5.  Nußkohle  von- 10— Jn  nun, 
I  6.  Grieükoblo  von  5— lu  mm  und  7.  Staubkolüe 
I  unter  5  mm  KomgrSOe. 
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Die  Braunkoblenwerke  im  Erzgebirge  sor- 
tierten die  Kohle  in:  1,  Stückkohle  mit  tbvt 
150  mm,  2.  Mittelkoble  I  mit  5ü-15u  mm, 
8.  Mittelkohle  II  mit  80—60  mm,  4.  Nußkohle 
Imit  ir» — 3U  mm,  ö.  Nußkohl*'  TT  mit  — l'i  miii 
Korngröße.  Förderkohle  gelangt  in  der  Itegt-l 
nicht  zum  Verktiuf. 

Vii'lfaeh  wird  die  Kohle  nur  in  Stück-, 
Förder-  oder  Kleiukuhle  geschieden  und  in  den 
Handel  gebracht. 

Au«  aiesea  Angaben  i^t  ersichtlich,  wie  vor- 
Bcbiedenartijf  die  Kolifonsortierangen  b«i  den 
einzelnen  AN  erken  V(>r^'>  iiomnien  werden,  und 
eiupfielilt  es  sieh  «i.du  r  vor  der  Beschatfung 

{röOerer  Quantität,  n  Kehle  sowohl  Über  die 
[onigröße  als  auch  das  Mischungsverbültnis 
(namentlicb  tiezfigUeh  jener  Eoblengattungen, 
welche  an-  Oemisch  von  Stück-,  Klein-  und 
Staubkohle  bei>teheu)  genaue  Erkuudiguuj^eu 
einzuziehen  und  di«  einzelnen  Sortiment«  ein- 
gehenden Frohen  zn  unterziehen. 

Nachdem  jede  Kohlengatf  ung  »lurch  Itingpre* 
Lagern  melu  «.il.  t  w.  uiger  entwerti't  \\iv<\  und 
durcb  di<'  Fähigkeit,  den  Sauerxtoli'  der  atmo- 
sphärischen Luft  zu  absorbieren,  vielfach  eine 
Iseigung  zur  Si-lbstentzünduiiur  'intiitt,  •«olltc 
in  der  Kegel  ein  größeres  Auiiiiufeu  vu»  koblen- 
vorraten  nicht  phitzgreifen.  Die  Gefahr  der 
Selbstentzündung  wird  umso  größer,  Je  mehr 
die  ursprünglich«  Peurhtigkeit  aus  der  Kohle 
srliwind'  t.  uml  i>t  diesem  l.'mstand  besonders 
bei  Kleinküliie  mki  Kohlensorten,  welche  mit 
8taub  stark  untermischt  sind,  besonderes  Augen- 
merk zu  schenken»  weil  die  Ox;rdation  infolge 
der  größeren  AngnflsflSchen  viel  rascher  vor 
sich  ^'i-lif.  bei  GroMMiMc  I"s  sind  d.ilier 
btiickkuhleu  gegen  die  Usydatiou  wiii»-rsiauds- 
fSbiser  als  Kleinkohlen  und  eignen  sich  besser 
zur  Deponierung.  Erfahrungsgemnü  bietet  da^ 
Erhalten  hygroskopischer  Feuchtigkeit  Schutz 
gegen  das  Zerfallen  der  Kohle  und  gegen  ein 
rascheres  Fortsehreiten  der  Oxvdation,  daher  es 
zweckmäßig  ist,  die  Kohleninger  vor  einem 
raschen  Austrocknen  durch  Zud.  «  k^  n  mit  einer 
40—50  mm  starken  Sehichte  Kohlenstaub  zu 
eohützen 

Was  den  Umfang  der  beim  Eisenbahnbetrieb 
zu  lialtenden  KohlenvorrSte  anbelanirt,  so  lassen 

sich  hierfür  L  iiif  an<:'  iii,  in.  ii  Nnnnen  auf- 
stellen, iudeiü  fiuenseits  die  itucksicht  auf  oft 
vorkomniende  ungllnstige  Konjunkturen  des 
Kohlenmarkts,  Störungen  im  Bergwerksbctrieb, 
Strikes,  Wagrnmangid.  elementare  EiLiguisse 
u.  s.  w  .  aiiil  ri'rst'its  auch  vielfach  die  Vor- 
Rdirirt<'n  über  Dt  pouieruog  von  Krie^avorräten 
zu  uii^leicbmäGiger  Bevonltigong zwmgen.  Den 
preuiiisrbi'n  Staatsbabnen  wurde  neuestens  mit 
Kücksi.  bt  auf  die  Strikes  in  den  KoliK'nn'vicreu 
eine  Bevorrätigung  an  Kohle  für  eine  acht- 
wöehentiicbe  Periode  aufgotra|;en.  Die  österr 
Stnatsbabnen  halten  Vorräte  bis  zu  IS  Wochen. 
In  der  Si-hweiz  halt  die  Gotthardbahn  Vorräte 
bis  zu  -J^  Wücheu,  die  übrigen  Sehweizer 
Bahnen  bis  zu  10  Wochen.  Nat  h  Art.  '23  des 
Bedingnisheftfl  zwo  itaüeniichen  £isenbalui- 
ge«etz  vom  S7.  April  1885  sind  die  Betriebs- 
gisfllscli.  fr.  II  vvri.tlicbtct,  Kolilenvorrnte  für 
einen  vjeruiunatlichfn,  über  Verlangen  <ler  ite- 
gierung  bei  aiiCenmlentlidien  \'erhältni8sen 
selbst  für  *'ifi<  ii  sichsnionatlichen  Bedarf,  und 
gctfcu  Eut.'-thädiguxjg  auch  noch  eineu  weiter- 
gehenden Vomt  zu  halten.  Dagegen  lassen 


andere  Bahnverwaltungeu  die  Kuhlt-nvorräte 
vielfach  nicht  über  das  vierzehntagige  Ver- 
brauchsquantum  anwachsen .  N  ichtadestoweniger 
bringen  es  die  Ortlichen,  mitnnter  sehr  be- 
siiiränkt.ii  Raiimverhftltni'-x'  vii'lir  Koblcti- 
depot.statiiin<  ii  mit  sich,  daJi  altere  Kohlenvorrate 
weit  ü)i>-t  iTn  vorhchriftsmäßigMl  LagerungS- 
termine  hinaus  liegen  bleiben,  und  immer 
wieder  jüngere  Kohlenvorräte  zur  Verwendung 
kommen.  In  solchen  l  all.  n  wenii  u  «lie  Breon- 
wertmluste,  nameutlich  aller  Kohlen  mit  hohem 
Gehalt,  an  hygrofdcopii^chem  Wasser  nicht  unbe- 
deutend sein,  worauf  hei  Wahl  der  Kohlen- 
gattung Rücksicht  zu  nehmen  .sein  wird.  Je^ien- 
falls  «'niptiehlt  es  sich,  behufs  Knustatierung 
allfälliger  Verluste  zeitweise  eigene  Koblenproben 
mit  länger  lagernden  Sorten  Torzunehmen. 

Kr!llfr.:iirh     s-'i     llo.  ll    ^]u'    Ih-Iiij    V,  D    K  -V. 

für  statistische  Zweck-'  iililii  li.'  Kiut.  liuag  der 
B.  erwähnt.  Hiernach  n  die  Heizstoffe  in 

drei  Gruppen  eingeteilt,  und  zwar  gehören  in : 

Gnxppe  1 :  Steinkohlen  und  Coak.s  mit  einer 
Verdampfung  lilur  .'>'/,  1»^'  Was^-r  fnr  1  kg 
HeizstotV  (durcliM  hiiirtlich  =  7  kg),  Wi  rt  1; 

Gruppe  2:  iiünd- rwertige  Steinkohlen  und 
Coaks,  fenit  r  BiMunkohb  n  und  Torf  mit  ein^r 
Verdtimpfutig  über  3'/^  bis  5'/,  k^  Wasser  t  :r 
1  kg  Heizstoff  (durchschnittlich  —  4  kg),  Wert  i  >.ti : 

Gruppe  3:  minderwertige  Braonkohleu  und 
Torf  mit  einer  Yerdampfung  von  2  bis  SV,  kg 
Wasser  fnr  1  kg  Ileizstoff  ^nrchzchnittlich  = 
I  3  kg)  und  Holz,  Wert  0,4. 

Die  im  Lauf  eines  Jahrs  wirklich  ver- 
brauchten Mengen  an  Heizetoff  werden  ihrer 
Verdampfung  ent.sprechend  mit  der  Wertziffer 
der  l' fi' (Tt-nden  Gnippe  iiiuli i[ili/i-rt  ui.ii  die 
sich  dadurch  ergebeudcii  umgerechneten  Werte 
zu.samm«igezogen  in  die  statutiaehen  Aasweise 
eingesetzt. 

Littvratur:   Unger,  Die    Verwertung  der 
Braunkohle  als  J  i  i^  rungsmaterial,  Weimar  180*2; 
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Geinitz,   Fleck  und  TIartig,  Die  Sttitikohlen 
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i  Miiiitheu   iHCiö;  Hauer.  Die  fossilen  Kohlen 
I  Österroiihs,  Wien  l»ti6:  Hauer,  Klaesifikation 
I  der  fossil«!  Kohlen  in  der  österreiehisehen  Mon- 
archie naeh  ihrem  Brennwert  und  Format ious- 
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ihre  Verwendung,  Hannover  1867;  Perutz,  Die 
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Farian,  The  Coal  re^ons  of  the  United  Statee» 
I  New- York    1>'73;    Neumauu.   Die  Vergasung 
erdiger  Bi  aiinkohle  zum  Betrieb  derSt  hmelz-  und 
Breunöf<*n,  Dampfkessel  etc.,  Halle  1873;  Mietsch, 
Geologie  der  Konleulager,  Leipzig        ;  Krftm- 
mel,  Kohlen-  und  TorlreTierkarte  Dentsdilands, 
Berlin  lf<77;  Karniarsch  und  Heer.  n.  T  •  hni- 
,  scbi  s  Wörterbuch,  Pra^  1877;  Leon  TbuuiArd, 
I  Kevuc  uuivci-sclle  de.s  Mines,  Lüttich  1877 ;  Prak- 
tischer Maschinenkonstrukteur,  Separatabdruck: 
Die  Berechnung  der  Leistungsfähigkeit  von 
1  Dampfkesselanlageiifihrer  Feuerungen  u.8dioiii- 
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steine,  nebst  Beurteilung  «los  relativeu  Werts  der 
tiblichem  Konstruktionssystrine,  Leipzig  1877; 

Pt^char,  Kohle  und  Eisen  in  allrn  Lrinnrm  der 
Krde,  Stuttgart  1H7k;  P^n  har,  Kitlik-nrevierkarte 
der  österreichis(  h-iui^urtsclien  Monarchie,  Prag 
lb79 ;  ätattaarter  Foljtechnikiun,  Kwoltate  ?on 
▼ergleidienaen  Heizrennehen  mit  y«rRchied«nen 
Ur»?unmafi"Ti;iIirn.  StiitfLTurt  1"<7'.);  Ni"-^^'i  nirh. 
Unter>uchnD^en  über  die  Heizkratr  der  ?«fein- 
kofalen  de*  uiederschlesischeu  Revier>.  Walden- 
burg 18»! ;  Gvsling.  Auswahl,  Lieferung  und 
Prüfung  des  TBrennraaterial>  für  Danipferreu- 
giing,  München  1881;  Wattolik,  Beiträge  zur 
Gescbicbte  der  Stadt  Üstrau,  Mäbriscb-Ustrau 
1881;  BaroB  OostkoTiki,  Teorya  Ruchu  kolcjo- 
Tego  zastosovana  do  prakhki,  Lemberg  1883; 
Uraubart.  Über  die  Üenützung  der  Petroleum- 
rückstände als  lirennuiaterial  für  Lokouiotiv- 
feuenuigen,  Onran  fnr  die  Fortschritte  des  Kisen- 
bahnwesens,  Jahrgang  iH^fi;  Engineering,  Liquid 
fuel  on  Lo<omotives,  Jahrginij:  i><88;  Uenry 
S.  Munroe,  La  riehesse  minemU-  du  Janon. 

K.  Marek. 

Breslan-St'hweidnitz-FreihurgerKixen- 

bahn  (509,53  km),  ehemals  Privateisenhahnge- 
sellschaft  mit  dnn  Sitz  iti  linslau,  welche 
Bres^lan  'iitd  diis  nieder. sciileMj>.iii  Kuhlenrevier 
mit  lirt  iKt  ee  verbindet.  Di<velbe  unifaiit  ilici 
Hauptlinien,   n.TiiiIii  h  liicslau  über  l'rri- 

burg  und  >!oji^au  uiuh  ilalbstadt  ('••■^.li'  km), 
die  Linie  Fninkenstein-Baudten  ( l."t4,r.i  km),  die 
i>trecke  BresJau-btettin  läöl,ä7  km};  ferner  xind 
SU  nennen  die  Zweigbahn  Sorgnu-Altwaaaer- 
Ilerni.xdorf  (8.58  km),  ein  Verliindtnigsgli-is  mit 
dem  (iüteibahnb<d'  der  Berlin -SS«  ftiner  Eisen- 
bahn in  Stettin  (0.h3km)  und  die  J'anzig- 
Hafenbahn  (1,61  kmj  daselbst.  Am  2.  Juni  1»41 
konstituierte  sieh  eine  Aktiengesellsehnft,  welche 
all!  1'.  i'ktnb.  i  dl  11  .lalir-  dir  Konzession 

zuui  Bau  und  BtJrieb  einer  Ki.'<enbahn  von 
Breslau  nach  Fn-iburg  und  einer  Seitenbahn 
nach  Schweidnitz  erhalten  und  laut  (je.'>ell- 
srhaftsstatut  die  Firma  „Breslau-Sehweidnitz- 
Freiburger  I  .isi  nbahngesellschaft"  anir  •ii"ii"!ii''it 
hatte.  J)ie  Stn>eke  Breslau-Freiburg  wurde 
1843.  die  in  Königszelt  abzweigende  Seitenbahn 
nach  Schweidnitz  im  fol^'.'nd.'ii  .T;ilir  er<Hri)i't 
Die  Fortsetzung  der  .Suuike  Bl■t■^l.lu  - 1  rviljurg 
naeh  dem  uiedersehlesischen  Kohlenrevier  bei 
W  i  Idenburg  und  Hernisdorf  wurde  ecbon  1844 
iT^'j' ktiert,  kam  jedoch  erst  18&8  xur  Aas^ 
fiihruMir  Krrffnung  am  1.  Marz),  nachdem  die 
bezügliche  KMii/fi-^iioa  am  "il  .'iili  1H51  er- 
teilt worden  wav  Für  deu  lim  <i' r  weiteren 
Strecke  äor^au-Ualbstadt  wurde  die  Konzession 
am  17.  September  1878  Terliehen  und  gelangte 
diese  Linii-  im  !.'>  Mai  1877  zur  Ij  iH'nung. 
Bezüglich  des  Anschlusses  in  Haibstadt  an  die 
östtrr.-unf.  Staatseisenbahngeselljsthaft  wurde 
1  in  Staatsvertrag  zwis'  In  n  d^'nl  I)eut.s<  In  n  I;.  ii  Ii-- 
und  Österreich -Ungaru  uuterm  2.  3Jaiz  1>77 
abg^fchlo^-' n  l'.inJahr  später  wurd<'  aufmini- 
»teneUe  Anordnung  die  Auschiu&kurve  Fell- 
1uuiinei^o<tesbergrfl,47  km)  gebaut.  Die  frfiher 
enrShnTf  S.  ir.  iib:ihn  K' iiigszelt-S<  hweiduifz 
(10,lö  kui)  büsii  ti'  (1.  II  Stiuiim  der  Linie  Fnin- 
kenstein-Raudteii.  i  i  i  letzte  Streike  1871  er- 
öffnet wurde.  Der  Bau  der  linie  Königszeit- 
Liegnitz  (46,14  km)  wurde  am  18.  Augost  1864, 
der  Bnii  d.  r  Linie  Libnitz  über  Raudten  bis 
Kotheaburg  am  iL  Jnu  1868  geueluuif^t. 
Behufs  «eiterer  Äusdehnang  des  Scliieiiai- 


wegs  bis  zur  O&tsee  hatte  die  Gesellscliaft  die 
Konzession  zur  Herstellung  der  Strecken  Bres» 

lau-Raudten  und  Kothenburg-Stettin  nachge- 
,  sucht  und  unterm  IC».  April  1872  erhalten. '^m 
I  Jahr  1874  wurden  Breslau-Kaudten  (7-l,70  km) 
i  und  Kothenburg-ßeppeu  (5«'>,<.t2  km),  im  Jahr 

1876  Reppen-Köstnn  (31,r,4kni),  und  die  Ver- 
bindungsbahn zwiseliea  Station  Selnui.  drf.  ld 

!  und  Moehbern  i2,o4  km),  im  Jahr  l87i>  Ku>trin- 
Königsberg   i.   Neuniark  (4.'i,l-t  kui),  endlich 

1877  die  S(  hluf  st  recke  bis  Stettin  iö4,10  km) 
dem  Verkehr  übergeben. 

In  demselben  Jahr  wurde  in  Gemeinschaft 

mit  diT  L'i'rlin-St.^tfinor  Kisr-tibnlm  di"  Verbin- 
dung dvi  bt  iden  Bahnen  mit  den  Ual<  nplätzen 
durch  eine  Gleis,inlage  hergestellt,  li^^o  ergab 
sich  die  ^Notwendigkeit,  den  Bahnhof  Liegnitt 
umzubauen  und  die  Strecke  KAnigszelt-Lief^itz 
mit  Kfii  ]i>i'  ht  auf  die  B—  if i^n.ti;:  di  i  Ni>-'au- 
kreuzuug  mit  der  niüderschiesis<  l)  -  marki.vcben 
Eisenbahn  an  verlegen. 

Durch  Hrv,  fz  vom  12.  Januar  ixst  ging  die 
B.  mit  Wirk.^anikeit  vom  1,  Januar  lM>»;Jindie 
Verwaltung  und  den  Betrieb  des  Staats  für 
eigene  Bei  linung  <]■'•■<  li  tzteren  über  und  wurde 
mit  der  Leitung  d<  t  ^'  nannten  Bahn  di<>  k<»üigl. 
Direktion  di-r  B.  in  Bn  r-lau  betraut.  Der  Staat 
zahlte  pro  Stammaktie  (üe«amtbetrag  dersclbto 
:sH,{Ki  Hill.  Hark)  cioe  feste  Rente  von  4*/,  V 
nebst  '  II'  rl'rnnue  von  .'{oMk.  pro  Aktie  a  iJOdSlk. 
und  übernahm  h4  Mill.  Mark  Prioritäf.'^aktien 
and  Obligationen,  ix«")  wurden  die  Stamm- 
aktien in  4> ige  Kon sols  ( 27UÜ  Mk.  für  4  Stamm- 
aktien k  eCKl  Mk.)  umgetauscht  und  ftb  1.  Juli 
lh8«;  d-i'  in  vnllr  Kii:rutiun  des 

.  Staats  ubt-riniiii;iii  II  (jcHt'uwartig  ist  daü  Netz 
der  B.  teils  dt  i  königl  EisenbahndirektioB 
Berlin,  teils  jener  in  Breslau  unterstellt. 

;  Dr.  ZilTer. 

•  — 

I  BrcsIaH-Wiirschauer  Eiscnhahii,  iiieußi- 
I  sehe  Abteilung  (i')5,;{4  km),iiormalspiirige  rrivat- 
bahn,  geht  von  Otds  (genieinscnaftliche  Be- 
nutzung il- >  ii.iiiiiii  it-  mit  der  preußisehen 
Staatsbahu)  über  Wartenberg  nach  Wilhelms- 
brü(  k.  Hierselbst  befindet  sich  ein  preiißisehes 
Ni'li>  riznilamt  gegenüber  di  ni  nssi^ischen  Grenz- 
I  iollauil  Wi<Tuszow.  Eröfiiit'l  wurde  die  Bahn 
von  Uels  bis  Wartenberg  am  lo.  November  1871, 
bis  Kempen  am  i.  Marz  i»72,  bis  Wühelms- 
brBek  am  26.  Mai  1872.  Seit  1.  Januar  1879 
ist  Sek undiirbct rieb  eingeführt.  Das  Mitte  der 
sechziger  Jahre  zu.sumiut'Ugetretene  Komitee 
beabsichtigte  die  ilahn  TOn  Breslau  bis  zur 
Lajidesgreuze  bei  Wierussow  zu  führen  und 
dann  über  Sieradz  in  Lodz  den  Anschluß  an 
dii  im  H.tiith  (Li-  \\'.irsehau -^^  i' n- !  I'l-  n- 
babu  stelu'iide  i^odzi-r  Fabriksbahu  zu  erreichen. 
Allein  die  seitens  der  russischeil  Regierung  be- 
reiteten Sehwierigkeit.il  ließen  es  erwünscht 
scheinen,  zunächst  nur  mii  dem  JSau  der  preu- 
ßischen Abteilung  vorzugtdieii  und  in  Geis  au 
die  inzwischen  eröffnete  rechte  Oderufereiseu- 
bahtt  anzusrhlieften.  Das  Statut  der  nunmehr 
konstituierten  Gesellschaft  wurde  unter  dem 
12.  .März  if^io  landesherrlich  bestätigt.  Das 
Baukapital  betrug  HOloiMjo  Mk.,  bei  dessen 
Begebung  empttudliche  Verluste  f&r  die  Ge- 
I  selncbaft  eintraten.  Das  Konsortium,  wdehes 
i  den  J!an  d  r  Bahn  gegen  Überweisung  des 
I  Aktienkapitals  vou  4  0O5(M>uMk.  Staiiuuaktiea 
und  4006000  Hk.Priorititsaktien  übernommen 
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hatte,  Uei>  denselben  nunmehr  anvollendet,  und 
die  Gesellschaft  mußte  zum  vollständigen  Ausbau 
imd  zur  Ausrüstung  der  Bahn  eine  Prioritats- 
anleihe  von  750  000  Mk.  aufnehmen.  Die  Buhn 
rosperierf  trotz  des  eingeführten  Sckundär- 
♦•tnebs  nicht  und  können  bfss.-n'  VcrhäUnissf 
für  dieselbe  erst  nach  erfolgtor  Fort-ttzung 
derselben  i)is  Lcxiz  erhofft  werden.  Im  Jahr 
1888  betrug  der  BetriebsOberschua  110  975  Mk., 
der  BetriebskoefSdent  68  V- 

Die  B.,  deren  Vorsfand  fDirektion)  vi  jnen 
£>itz  in  Oelü  hat,  gehört  dem  Verein  Deut- 
scher KMnbfthn-Vennltaiigea  an. 

Bfibenach. 

Breit-Lftowek-Orajewo-Elsenbahn,  eine 

S02,l  \V,  r<t  {•>:(•>  km)  lange,  im  Sadwe^t.■^  Ruß- 
lands gelegene  Eisenbahn,  welche,  ursprünglich 
als  selbständige  Priratbahn  gebaut,  seit  1878 
den  nmisohen  Södwestbahnen  einverleibt  ist. 
Im  Dezember  1869  erhielten  Graf  LehndorflF 
und  Baron  Homberg,  Vertreter  der  iist|ireußisehen 
8üdbahn,  die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb 
dieser  Eisenbahn,  übergaben  jedoch  den  Bau 
dem  Dr.  Strousberg  im  Paii'ii'hal  Strousberg 
aber  hatte  nicht  nur  die  eigentliehe  Ausführung, 
sondern  auch  die  Liefenmg  der  Schienen, 
Bracken  und  des  BoUmaterUb  anderen  Unter- 
nehmern flherlassen.  Infol^  der  schlechten 
Qualität  der  gelieferten  Schienen,  welche  vom 
Ministerium  bra<  kiert  wurden,  entstand  für  die 
Gesellschaft  eine  Reihe  von  Verlegenheiten, 
welche  sich  noch  mehr  steigerten  als  auch  die 
neuerdings  bestellte  Lieferung  seitens  der  Re- 
gierung verworfen  wiinli-  Gl>'ichzeitig  erg-aben 
sich  finanzielle  Srhwierigkeiten  dadurch,  daH 
schon  bei  der  zweiten  Einziihlung  die  Hälfte  der 
Aktionäre  ausblieb,  und  sah  sich  miher  (lie(iesell- 
schaft  genötigt,  bei  der  Regierung  eine  Anleihe 
aufzunehmen,  um  so  mehr  als  der  bei  Strousber^ 
gesuchte  B^reß  nicht  den  gewünschten  Erfolg 
hatte.  Diese  6  Vige  Anleihe  diente  snm  grOOten 
Tdl  Sur  Entschädigung  des  Subunternehmers, 
welcher  durci»  die  zurückgestellten  Schienen  in 
der  Bauausführung  behindert  war,  sowie  zur 
Beschaffung  einer  dritten  SchiensnUeferung. 
Infolge  dieser  -vielftMihen  Ißndemlsse  irönnte 
iiatüniih  <\ri-  für  den  "Jo.  Dcz-muIkt  ;in- 
gesetzte  Erötlnungstermin  nicht  eingehalten 
werden  und  es  gelang  erst  fast  ein  Jahr  später 
—  am  28.  Juli  1873  —  die  Bahn  dem  Verkehr 
tu  Obergeben.  Die  schließlichen  Baukosten  der 
gf^amteii  Baulinie  betrugen  über  If,  MiH  Kübel. 
Die  Idee  einer  Ver-  inigung  der  im  .Südwesten 
Rußland«)  gelegenen  Privatbahnen  zu  einem 
einzig'":!  Kürper  führte  nach  längeren  Verhand- 
lung'  ii  iiu  1.,  bezw  Juli  1H78  zur  Fusin- 
nieruiii:  der  Brest-Eitowsk-Hrajewo-  mit  der 
Kiew  -  Brest -Litowsk-  und  Odessaer  Bahn, 
welche  nunmehr  eine  neae  OesellsehAft,  die  der 
ni8si>-rheii  Siiilwi'^tliahnen  biMeteri  InhiT  die 
Bedingungen  iler  Ku--ionierung  s.  Kussische  Süd- 
westbahnen). 

Die  Bahn  hat  die  weitere  russische  Sj^ur 
und  steht  mit  der  preußischen  Grenzstation 
Prostk''n  -  Salzwcili  l  ,n  direkter  Verbindung, 
indem  d.i.s  russische  (ih  is  vi  im  Balmhof-Grajewo 
bis  nach  Bahnbof-Pro-^tken  und  <l.i^  i<reußische 
Oleis  vom  Bahnhof-Prostken  bi^  nach  Bahnhof- 
Grajewo  geführt  ist.  Bei  Starosji'ltzy  wird  die 
Bahn  von  Peti  rsburir  narh  .Mokkan  über  die 
Brest  -  Grdiewo  -  Bahn  herübergeführt  und  ist 
snrYerÜndnng  dieser  mit  jener  eine  Tier  Werst 


I  lange  Zweigbahn  von  Starsqeltqr  nach  BJelo 

I  stok  geführt  worden. 

In  PiT"  st  steht  die  Bahn  mit  den  daselb-t 
mündenden  Eisenbahnen  Warschau  -  Teresivid, 
bezw.  Warschau  -  Brest  und  Moskau  -  Brest  in 
Verbindung,  in  Bjelostok  mit  der  grofjen  russi- 
schen Eisenbabngesellschaft  (Warschauer  Eisen- 
bahn! und  in  Prostken  mit  d«r  ostpreul^ischen 
Südbabn.  Dr.  Ziffer. 

Bretteiiraisporte,  s.  Holstransporte. 
Bridel,  Gustav,  geboren  1H27  iu  Biel,  ge- 
sterben  3.  Dezember  18H4  in  Bern,  diente  nach 
Beendigung  der  Studien  au  der  Pariser  Ecole 
centrale  des  arts  et  manufa«  tures  bei  der  fran- 
zSsischen  Ostbahn  als  luHpcrtew  du  matirid 
rinihint,  in  wi'lcher  Stellung  er  mit  Perdonnet  an 
dessen  Werk  „Trait«'  elemeutaire  des  chemins  de 
fer"  arbeitete.  I8.''if>  leitete  er  den  Bau  des  Pariser 
Industriepalastes.  Na^  h  Beendigung  dieser  Ar- 
beiten beteiligte  sich  B.  an  der  Gründung  einer 
Anstalt  für  Eisenki Instruktionen  in  Yverdom. 
aus  der  die  mei&tcn  Brücken  für  die  we.stschwei- 
seiisehen  Bahnen  hervorgingen.  Sodann  nalmi 
er  wesentlichen  Anteil  an  der  F'rojektierung 
und  Ausführung  der  .Arbeiten  Hir  <lie  Korri-ktion 
des  Wasserlaufs  des  Jura.  im7:<  wurde  B.  Ober- 
ingenieur der  Jura-Bem-Luxembahn,  als  wd- 
eher  er  die  AnsAhrung  der  Linien  Biel  nach 
Delsberg-Delle  und  Basel  leitete  ls78  wurde 
B.  mit  der  Prüfung  der  Pläne  des  (iotthard- 
bahnunternehmens  betraut,  zu  dessen  Ausführung 
B.  später  selbst  berufen  wurde.  B.  führte  den 
Bau  der  Gotthardbahn  sur  rechten  Zeit  und 
unter  Biidialtung  des  Kostenvorans<'hlag>  zo 
Ende.  Dietler. 

BriefiabjRranf^onrnal,  die  an  manchen 
größeren  Eisenbahnstationen  verwendeten  be- 

I  sondern  Bücher,  um  den  Abgang  dienstlicher 
Schreiben  nach  Datum.  Journalnumuier  und 
Bezeiciuung  des  Zugs  festaustelien.  Derartigs 
Bücher  werden  ton  dem  mit  Besorgung  der 
Briefe  betrauten  R;\hiihediensteten  geführt. 

Briefbeutelfan^apnurat  (Apparatus  f'or 
takuuiup  and  vutttng  down  letter-baga ; 
piutU  pour  Vechange.  m.,  de»  <^{)edbetL  lA 
Amerika,  England,  Belgien,  zum  Teil  auen  hl 
Deutscb!an<{  u'.  l>rau>  hliche  Vorrichtung  zur  Auf- 
nahme und  Abgabe  von  Briefbeuteln  während 
des  vollen  Laufs  der  Eisenbahnzüge. 

In  England  sind  nahe/.n  -^amtliche  Stationen 
und  Postwagen  mit  B.  au^^'' nistet  und  arbeiten 
dieselben  bei  «■ntspri  ch>'iid  kraftiu'i-r  .\u^ftihrune 

1  im  Allgemeinen  verläßlich.  Der  Briefbeutel  wiru 

I  an  einem  Träger  aufgehängt  und  von  einem 
gesrhli>s<;enen  Netz  aufgefangen  Zu  diesem 
/werk  betindet  sich  am  Pustwagen  .1  (s.  Fig.  4<»6 
bis  411),   ein  Netz  a  zur  .Aufnahme  und  ein 

j  Arm  b  zur  Abgabe  der  Briefbeutel;  ebenso  ist  die 
Station  mit  einem  auf  einem  Stftndw  befestigtea 
.Arm  r  und  einem  Netz  il  versehen  Die  am 
Postwagen  angebrachten  Arme  und  Netze  sind 
beweglich  und  befinden  sich  während  der  Fahrt 
zwischen  zwei  Stationen  in  aufgehobenem  Zo- 
stand;  kurz  vor  Annäherung  des  Zugs  an  eine 
AufiKilinn- .  le'zw  Abgabsstation  wenlen  sie 
herabgelassen.  Die  Netze  (s.  Fig.  408  a,  5.  c  l  sind 
an  der  Vorderseite  und  ODSn  wBsn,  an  den  vier 
übrigen  Seiten  aber  geschlossen.  Oben  sind 
Leflerriemen  gespatmt  und  ist  weiters  zum 
Auffangen  des  Hrii-fheutels  eine  dabei  e  ange- 

i  bracht.   Nach  Entnahme  des  Beutels  aus  dem 

I  Wagennetf  wird  dassdhe  mitteb  einesttuidgriflh 
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Offl  das  Scharnier  7,  eventuell  auch  noch  um  das  dreht.  Ist  der  Briefbeutel  abgenommeu,  so  ht  ht 

Scbamier  /<  gedreht,  so  dal^  es  aich  dach  au  sich  di  r  Arui  /  durch  ein  im  Inu*-ni  der  A(  Iisf 

tie Saitamraad  dM  WagHia  anlegt  (a. Fig. 407 b,  angebrachtes  Gegengewirht.  Der  Hals  des  Br'wi- 

106a).  beutels  eudi^  in  einen  oben  augeschweißten  Kopf 


Fig.  4116.  Fig.  «ISO.  Fig.  41S6. 


In  emem  Kinsohnitt  eines  am  Wagen  be-  1  (Fig.  41  ui  und  wird  mittels  des  letzteren  in  einem 

festigten  Bügeln  <    Fit,'.  409  o  und  409  6)  ist  der  Einschnitt  am  Arm  /  des  Wagens  (Fig.  luKa,  6) 

nun  Auffangen  der  Beut«  !  h>-stimmte  Arm  /  eingelegt,  sowie  durch  eine  Federklinke  fest- 

iogtbracht,  welcher  sich  um  eme  hohle  Achs«  k  [  gehalten,  so  daO  die  Erschfiiterungen  während 
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der  Fahrt  nicht  im  st  indr  sind.  fU'u  Boutol  ab- 
zulösen. Dieser  r,  (is  rUi  urk  wird  jwlo<;h  durch 
den  Stoß  gegen  die  (Jabel  f  .lutV-liolitii  und 
fiiJIt  sodann  der  Briefbeuttil  in  das  Netz  d. 

Was  den  Stationsapparut  anbelangt,  welcher 
gpwöhulich  nicht  unmittelbar  am  Ilahnhof, 
üondt-rn  in  eiuij^er  Kntfernung  von  dtiusolben, 
öfter  auch  in  zwei  Exemplaren  (vor  und  hinter 
der  Station)  vorhsuiüen  ist,  so  bestdit  derselbe 
(Fig.  411  o,  b)  im  wesentliehfin  ans  dem  auf 
ein*  r  Siuile  angcbnK  htcn  .\riii  '  ,  wrl  li.  r  mitti-h 
df»  Handgriffs  o  mu  vmv  veriikult'  Ach»e  ge- 
dreht und  seitwärts  nmgesohlagcu  werden  kann. 
In  diesen  beiden  Stellungen  kann  d^r  .\rm 
mittels  einer  Klinke  Icstgohaltcn  werden.  An 
den  Arm  c  hängt  man  den  Beutel  zwischen 
Äwei  Uaken  «,  UiosiohtUcb  der  Fostwnpon  ist 
noch  XU  erwibnen,  daß  sieb  Tielfacb  dopp.  ite 
Wa^cn  .1  und  7?  {Vv^.  4nn/-/.^)  vorfinden,  welche 
untereinander  dun.li  eine  bla.sb>Ugartige  Leder- 
kuppelan^  C*  verbunden  sind,  und  ist  der  B. 
mir  an  einem  Wagen  aogebracht 

Viel  einfacher  nnd  ebenso  zuTerÜesig  ist  der 
b-i  t'iiii<xon  deutscli'U  ILiluifii  in  Anwrndiiug 
st-ttheude  B.  (Fig.  Wla  und  b).  Uberhalb  des 
Verdt<ck.s  des  Postwagens  beflndeo  sieh  zwei 
Pfeile  a'  und  a',  welche  vom  Innern  des 
Coupes  aus  nach  außen  und  zurückgedreht, 
sowie  in  «lirsiT  ."stidlun^'  durch  Kliiik'-n  oder 
Überwürfe  tiiiert  werden  können.  Der  eine  Pfeil 
hat  zwei  Spitzen  mit  Widerhaken  und  ist  in 
beiden  Zut^s'riehtung'pn  zu  gebnuihi-n.  Mit 
EUcksicht  auf  die  verschiedene  Lag«  dur  Sta- 
tionen belinden  sich  auf  jeder  Seite  des  Wagen.s 

J gleiche  Vorrichtungen,  X>er  auB  Leder  in  Koffer- 
bmi hergestellte  iBriefbeutel  e  mit  eimmem 
Bfig.  l  wird  auf  Anm\  npstell  h  immer  genau 
in  (it  rsolben  Posiliun  aulgestellt,  und  wird  der 
Üricnieutel  beim  Passieren  des  Postwagens 
durch  Eingreifen  des  Pfeils  in  den  Bügel  mit- 
genommen, wobpi  der  Widerhaken  das  .\bfallen 
des  Beuf'  ls  vt/rliindert.  Nai  h  Einziehen  des 
Briefbeutels,  wird  der  Pfeil  so  gedreht,  daß  er 
die  Lage  a'  einnimmt.  Die  Abgabe  des  Fell- 
eisens vom  Wafjcn  an  die  Station  geschieht 
einlach  dur'  li  Auswerfen  de^elbeu  bei  laug- 
samerem T*  in  {lo  il.  s  Zugs,  während  derDuroh- 
fahruug  der  Stationen. 

Diese  B.  Tersagen  alle  mitunter  den  Dienst 
boi  .'■ttinni'^rhi'ni  Wt  ttf-r  und  Schne«?fällen  und 
haben  selbst  AuUtJi  zu  Unfällen  gegeben.  In 
dieser  Hin.sioht  mag  erwähnt  werden,  daß  auf 
der  Linie  Perth>Carlisle  (Schottland)  eine  Frau 
beim  Hinauslehnen  ans  dem  Waggonfenster 
diacli  (Ii  Brii  ntMiiti  l  an  zwei  Stationen  Schläge 
auf  dfU  Kopf  i'rhirlt  und  an  den  Folgen  dieses 
Unfalls  starli 

Diese  Unzukömmlichkeiten  sollen  durch  den 
auf  der  Pariser  Weltausstellung  vom  Jahr  18S9 
vorgeführten  B.,  System  Cjh  li.  b  ux.  v<  rmii  di  u 
werden,  und  ist  man  bei  der  Nützlichkeit,  welche 
der  kxd'  und  Abgabe  der  Postsendungen  in 
Stationen,  die  von  Zögen  durchfahren  werden, 
beizumessen  ist.  bei  eiiüguu  Bahnen  der  Frage 
der  Herstellung  von  Apparaten  moh  diesem 
äjstem  bereite  näher  getreten. 

Beim  System  Caohelenx  befindet  sieh  der 
Apparat  zwisilicn  den  Schiern  ii<1r;iii^''  n.  im 
Bannkörper  selbst  eingebettet  und  zwar  iu  einem 
schmalen  rerschließbaren  Kanal,  worin  zwei 
nebeneinanderliegende  Behälter  angebracht  sind, 
von  welchen  der  eine  für  deu  vom  Postwagen 


abzunehmend>-u,  und  d.  r  anilere  aber  zur  Auf- 
nahme der  für  die  Suitiou  mbzugebenden  Brief- 
beutel  bestimmt  ist.  Die  im  Kanal  und  unter 
dem  Wagen  angebrachte,  an  und  fär  »ich  ein- 
iaehe  AuffkngTorriehtnng  wirkt  jederaeit  tu- 
verlässig  und  selbstthätig.  Dieser  Meob'-inismus 
ist  ferner  mit  einem  elektrischen  Ajjparat  ver- 
I  bunden,  welcher  der  botreffeuden  Station  sowohl, 
;  als  auch  dem  im  Wagen  befindlichen  Post- 
bcgleiter automatiseh  den  richtigen  Vollzug  der 
Auf-  und  Abnahme  des  Bricfl.»^  ut'  ls  anz.  igt  Dieg 
wird  dadurch  bewerkstelligt,  daO  an  deu  beiden 
Enden  des  Kanals  metallene  I'avter  mit  Mit- 
sprechend langen  H*'bt?ln  angebra-.hf  sind,  auf 
weiche  durch  deu  Druck  einer  am  Boden  des 
Postambul.inzwagens  herabzulas-enden  Metall- 
bürste nach  beiden  Bichtungen  hin  ein  elek- 
trischer Kontakt  heimstellt  and  ein  Lintewerk 
'  in  Thftti.rlM'it  gt'setzt  wird.  Die  FTcrstellun^ 
dieser  Art  von  B.  ist  mit  geringen  Kosten  ver- 
bunden und  dürften  dieselben  bei  günstigeia 
Eigebnis  der  damit  ansusteilenden  Versuche  (tie 
froner  besprochenen  ISnriehtimgen  nieht  nttr 
verdränt,'.  n,  soiid-  rn  iibrrliaupt  iulgemeiner  zur 
Einführung  gclanu'i  n  (s.  Heusineer,  Handbuch 
der  speciellen  Eiseiihahntechnik,  Bd.  II,  Leipzig 
'  1870,  ferner  Organ  für,  die  Fortschritte  des 
Eisenbahnwesens,  Jahrgang  1864;  Verordnunga- 
blatf.  des  iwtcrr.  Hander-miiiisteriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  Nr.  119,  1889;  Schweile- 
rische Bausettnng  Nr.  7,  1889).  Wunnb. 
Briquettes,  s.  Brennmaterialien. 
Briquetteselcmente,  Ledanch^-Elemente, 
zu  deren  Füllung  Bnmisteiiibrifnettat  (a.  d.) 
verwendet  werden. 

Britimh-Cluyana,  s.  Amerika. 
Britisch A'otdnmerlk«.  s.  Amerika. 
Britisch-U^tiudien,  s.  Asien. 
Broch,  Ole  Jakob,  geborai  im  14.  JuttW 
1818  zu  Frederikstadt  in  Norwegen,  genoß  seine 
Ausbildung  an  der  üniTersitftt  Christiania.  wo- 
I  selbst  er  später  (seit  184«)  als  Professor  der 
i  Mathematik  wirkt«.    1855  tibemahm   B.  die 
I  Oberleitung  des  norwegischen  Eisenbalmwesens, 
in  welcher  Stellung,  sowie  als  Mitdirektor  d.  r 
norwegischen  Kredifl^ank  er  re^n  Anteil  au 
den  Fiu-tsidiritfiii   auf  dem  Gebiet  des  Kisen- 
I  bahnwesens  nahm  und  insbesondere  im  Stor- 
'  ting  186S— 1869  mit  Erfolg  fBr  die  Aiüags  von 
Eisenbahnen  in  Norwegen  thätig  war.  Im  Jahr 
1869  wurde  B.  mit  der  Leitung  der  Murine  und 
des  Postdepartements  betraut,  weh^he  Stelle  er 
1872  aul^o,  nm  wieder  seine  Thitigkeit  als 
akademischer  Lehrer  anfhehmen  zu  können. 
IsTVt  wurde  B.  /um  Direktor  des  inffrnatio- 
naieu  ^lererbureau^^  in  Pari-  ernannt.  Kr  starb 
daselbst  am  5   Februar  iM.s'.t. 

BrÜlthaler  Ei!i<>nbahn  i.Sl,04  km),  Privat- 
gesellschaft mit  dem  .Sitz  in  Honnef  a.  d.  Sieg  ist 
,  eine  in  i;hi-ini)n'Ut)en  gelegene  Si  hmul-purbalin 
(0,785  m  Spurweite),  wäohe  von  dem  Ort  Waarth 
(wo  s^e  durch  bewnders  angelegte  Gleise  und 
eine  (  bi'rladerampe  mit  der  rfchtsrheinischeo 
Stiiittibiiliu.staliun  Hennef  verbunden  ist,  über 
Schönenberg  und  Ruppichteroth  nach  Waldbrdl 
itihrt  Bei  tichönenberg  zweigt  sich  eine  kleine 
Seitenbahn  in  das  Sanrenbocher  Thal  ab.  Die 
Hauptbahn  liegt  ~  abgesehen  von  etwa  1.2  kui 
in  der  Näh«  der  Endstation  Waldbröl  —  fast 
durchweg  auf  dem  Bankett  der  Brölthaler  Be> 
zirksittrai^,  für  die  Zweigbahn  ist  ein  beson- 
derer Bahnkörper  angele^  worden.  Die  Bröl- 
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thalbaha  dient  zum  Tran-port  dos  B>  darfs  an 
Steinkohlen  iind  anderen  iiohprodukten  för 
Wildbrtil  und  Umgehend ,  «owie  zw  Ausfuhr 
Ton  Getn>ii!'-  von  hur  iiLvr  TTf-nncf  hinnii??, 
ferner  zum  Vt-rsaud  vuji  Ki&eualeiu  und  liiauu- 
st*ia.  Im  Lokalverkehr  wiegt  bauptsä<^:hlich 
<ier  Tranroort  von  Kalk  und  KaUcsteindii 
fot  iwd  wird  überhaupt  der  größte  Teil  der 
Guter  thalwÄrts  j:t  fiiliren.  Eröffnet  wuH^-  die 
Bahn  bis  SchömuWrg  am  27  Mai  i8fV'i.  bis 
Bappichteroth  am  1.  Juni  l^>Vi  und  Ids  Wald- 
bröl am  6.  September  1870.  Im  Jahr  1889  er- 
hielt die  Brfilth  aler  Eisenbahn  die  Konze.s<;ion 
für  den  Bau  und  Hetrieb  srliiii;il-]iuriger  Eisi'u- 
bahnen  von  Hennef  nach  üeuei  und  na«-h  As- 
bach nebst  Abzweigung  zu  den  Brüchen  an  der 
Henau.  Die  Vollendung  und  lnb<'tri ebnahme  der 
neuen  Linie  muß  längstens  innerhalb  zwei  Jahren 
nach  der  Erteilung  der  Konzession  erfolgen. 
Die  Gesellschaft  beschloß  mit  Kftcksicht  auf  die 
AnsflUtniDi^  der  neuefQ  Linien  das  Anlagt-knr^ifal 
auf  1  200  fXK)  Mk  zu  -  rhr.h.  n 

Im  Jahr  18b8  betrug  der  Übcn<rhuß;;:i>?iuMk., 
der  Betriebskoefflcient  6S,«7Xt  <^>«  Diridonde 
5  Kübeoaob. 

Bmohprisma,  der  durch  den  Dnick.  wel- 
c!i>  II  Krdni;iNs.  n  auf  stützende  WSikI*'  ausüben, 
bei  Killtritt  eiutir  Gleichgewichtsstörung  sich  von 
der  übrigen,  in  Ruhe  veiUeihenden  Masse  los- 
lö.«*'nde  und  lan^s  der  Trennungsflnch-'  in  Bewe- 
gung gelangende  prismatische  Enlkurper.  Die 
meist  ziemlich  um cl'«  linätig  gebildete  und  durch 
den  Böschungsfuß  verlaufende  TreDDungstläcbe, 
welche  jedoch  mit  aunreiohender  Genauigkeit 
als  Ebene  anfp^faßt  werden  kann,  wird  B  v  u  <■  h- 
f lache  oder  Bruchebene  genannt,  und  der 
Winkel  derselben  mit  der  Lotrichtung  der 
Brnohwinkel.  Käherea  a.  Böschungen,  £rd- 

lüriii  li-it<*in,  s.  NatnrNt.-iii. 

Bruck,  Karl  Ludwig,  Freiherr  von,  am 
18.  Oktober  175)8  zu  Elberfeld  geboren,  wurde 
1821  Gründer  und  Direktor  des  österreichischen 
Llojrd.  Im  Jahr  184H  übernahm  B.  im  Ministe' 
rium  Schwarzenberg  -  Stadion  d;is  Puiirf.'uille 
des  Handels,  der  Gewerbe  und  «dlentlichen 
Bauten.  Als  solclier  entfaltete  er  in  wenigen 
Jahren  eine  ganz  außerordentliche  Thätigkeit 
a.ul  dem  Gebiet  der  Hebung  des  Verkehrswesens. 
Obgleich  er  hier  manches  Gute  zu  schaffen  Ge- 
legenheit fand,  war  doch  einer  der  rerhiingnia- 
Toll8t4>n  Schritte,  die  auf  wirtsehalUichem  6r- 
bi't  in  ("»-tfrniiih  jemals  gethan  wnrdi-n,  ^nn 
"NVi-rk;  dvr  Lbt;rgang  der  Staatsbahnen  an 
Privatunternehmungen;  insbesondere  der  Ver- 
kauf der  shdlidien  Ütaatshahn  an  die  Bothachiid- 
granpe. 

Das  österr.  Eisen1ialin\v«si-n  vitd;vnlvt  ilnii 
aaderersfits  den  Bau  der  iSemiin  ringbahu,  deren 
glftekliche  Vollendung  den  öf^terrcichischen  In- 
genieuren einen  Ehreupiatz  in  der  Geschichte 
der  Eisenbahntechnik  sicherte. 

B  endete  durch  Selbstmord  am  23.  April  1860. 

Bruckner,  August  einer  der  älteeteu  bajr- 
rischen  Eisenbahmngenieur«.  Im  JnU  1841 
wurde  B.  als  Sektionsin<^'  niour  der  bayri: 'h(^n 
Sfidnordbahn  in  Münchbelg  augestellt  und  blieb 
in  dieser  Stellung  bis  August  1843.  Im  Jahr 
1^  erfand  er  das  sogenannte  Massen- 
niTelletnent  (s.  d.),  welche»  »piter  von 
A.  T.  R,">.'kl  (s.  d  I  WfittT  ,in>;,"AiiMrr  mid  t.t- 
voükommnot  wurde.  Von  1843  bis  1845  wirkte 


B.  Sektionsingenieur  der  Südnordbahn  in 
Lindau,  und  starb  als  Oberingeuieur  der  pfäl- 
siechen  Eieenhahnen  im  Min  1847. 

Housinger. 

•       Brücken  \Bridges,  pl. ;  Poii/s,  m.  pl.).  jene 
\  Bauwerke,  mittels  welcher  Land-  oder  Wasser- 
straßen oder  audi  Wasseri&ufe  über  solche  Bo- 
denstellen gefikhrt  werden,  welche  vor  nnmittel- 

baren  Aufnahme  derselben  nicht  geeignet  sind. 
Je  nach  der  Art  des  Trausportwegs,  dessen 
Bestandteil  die  B.  bildet,  unterscheidet  man 
Straßen-  und  Eisenbahnbrücken.  Die  B. 
beißen  feststehende  B.,  wenn  sie  ihn*  Lage 
stets  unvt  r.ind-  rt  beibehalten,  und  bewegliche 
B.,  wenn  sich  dieselben  von  Zeit  zu  Zeit  im  ganzen 
oder  auch  teilweise  veränditu.    Bei  alb'U  fest- 
stehenden und  den  hier  »nuschlägigcn  beweg- 
lichen B.  lassen  sich  drei  Hau|>tti'ile  unter- 
scheiden:   die   vom   Erdboden  aufsteieendeu 
stütxenden  Teile,  Pfeiler  und  Widerlager, 
die  auf  diesen  gelagerten  Brtlekenträgt>r  und 
dii-  von  1'"fzt<-r>'n  ir'frafj.'nt'n  Fah rba h n teile. 
.  Je  ii.icbdeul  dit- lirückciitniger  aus  Stein,  Holz 
oder  Eisen  bestehen,  spricht  man  von  btcin-, 
HoU-  oder  Eisenbrftoken,  die  Pfeiler  und 
Widerlager  mögen  dabei  aus  iivend  rinem  dieser 
I  Maf'  ii.ilii  II  lir-'tehen;  in  der  1{a  '^i-\  wi-rd-Ti  sie 
allerdings    aus  Stein  hergestellt.  Außerdem 
i  unterscheidet  man  noch  je  nach  dem  statischen 
I  Vorhriltr-n  der  Brückf'nträf,'t  r  die  drei  Gruppen 
I  Biilkt'U-,  Bogen-  uud  iiaagebrücki  u. 
S.  über  B.  die  folgenden  Artikel: 
Balkeubrückeu,  Bewegliche  Brücken,  Bogeu- 
I  uud  HingebrOeken  (Theorie),  Brfickenbelastung, 
BrOckenproben ,   Drehbrückfii ,  Durchgehende 
Balken   (Theorie),    Eisenbahnbrücken,  Eisen- 
brücken,  Fachwerksbalken,  Freiaufliegende  Bal- 
ken (Theorie),  Gerbertriger  (Theorie),  Gewölbe- 
theorie, GrQndong  der  firflcken,  Holzbr9eken, 
Lager-,    Quer-    uud   F.ihrbahuKr.n-truktinn.  u, 
Lehrgerüste,    Lichtviffuung  der  Brüi  ki'ii,  Mou- 
tieruug  der  Brücken,  Pfeiler,  Schiirbrückcn, 
Steinbrückeu,    Stmßenbr&cken,  Vollwandige 
Balken,  Widerlager.  Loewe. 
Brüokenliahli,  i'alirhalui  di  r  Hiücke  (s.  d.). 
Brückeubelag,  s.  Kiseubrücken. 
Brttckenbelastnng  (Test-load,  proof  of 
uccuracit  of  thc  tVin-J.  :  Charge,  f.,  ä'evreuve), 
!  die  Art  der  Probeb«-ia.>tuug  bestehender  Brücken 
I  (s.  Brückenprobe),  in  einem  andern  Sinn  ver- 
i  steht  man  unter  B.  die  Bela-stung^iannahmeu, 
I  welche  der  statischen  Berechnu  ug  eines  Br&cken- 
'  bauwrrks  zu  Grunde  gelegt  werden.  Vonlotsterer 
j  B.  soll  hier  die  Rede  sein. 

Die  Kräfte,  welche  auf  eine  Brückeiikon- 
struktiou  einwirken^  sind  zweierlei  Art:  die 
einen,  die  angreifenden  oder  äußeren 
Kniftf  wirken  von  außen  anf  die  Ttii;^''  i  <  iu, 
die  anderen  werden  durch  diese  hervorgerut'en  und 
treten  als  Spannungen  im  Innern  der  einzelnen 
Konstruktionsteile  auf,  weshalb  sie  al>  innere 
Kräfte  bezeichnet  werden.  Die  äußen  u  Kräfte 
sind  teils  vnn  vorneherein  gegeben,  wie  Eigen- 
'  gewicht,  sufällige  Belai^tung  etc.,  teils  aus  diesen 
gegebenen  Kruten  abzuleiten,  wie  die  PlsÜer^ 
drücke,  bezw.  die  ihnen  gleichen  Widerstände, 
welche  Auflagerreaktionen  genannt  werden. 

Es  sind  zunächst  jene  Annahmen  zu  be- 
sprechen, die  hinsichtlich  der  Größe  dieser  an- 
greifenden KrKite  zu  machen  sind.  Da  hienron, 
lui:  Ii  vm  !■  f  Gröfj.'  der  zulässigen  Inan- 
;  spruchuahmo  der  KonstruktiousgUeder  die  Ver- 
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kebrssicberheit  dßt  Brttcke  abhängt,  so  bcsteheu 
hlerfQr  ia  den  dnzehen  Ländern  bestimmte 

beb  r  (1 1 1 1  •  f  I .  ■  V  o  rs<  •  h  ri  f t  < '  n 

Die  äußeren  Kräfte,  welche  auf  eine 
Bradcenkonstniktioii  einwirken,  setxcn  sieh  va- 

siimmcn:  u)  aus  <l»;m  Eigen  gewichte  der- 
selben, h)  aus  der  V'erkehrsnutzbelastung 
oder  zufälligen  Belastung,  r)  aus  dem  auf  die 
£onstniktion  wirkenden  Winddruck  and 
d)  aus  den  Einflfift^ra  vtm  Ti>mpn9(tirSttde- 
rungen.  ^'^'tl  L'iiiiiirfn'r  D''<1>-h{umi:  sind  die 
Kräfte,  weklie  infolge  der  6tiiteui<cbwaiikungen 
der  Fahrzeuge  oder  als  Centrifugalwirlning  t)ei 
in  Kurven  gelegenen  lirüekeu  iiuftrete«. 

fi)  Diis  Eigengewicht  muß  zum  Zweck 
der  statisohen  Bereebnuiitr  l  in-r  Brttcke  von 
▼omberein  mich  Maßgabe  älmlieher  ausge- 
führter Konstruktionen  schätzungsweise  ange- 
noraraon  werden.  Erst  nudi  Bestimmung  der 
Querscbnittfi^größen  und  vollständiger  Projek- 
tierung der  BrQek^  ist  es  möglieh,  das  Eigenpe- 
wiebt  genau  zu  ermitteln.  Würde  dieses  von  dem 
ursprünglich  angenornuieneti  bedeutend  ab- 
weichen, >o  müßte  die  statische  HcreeliMung  noch- 
mals durchgeführt  und  mttüten  danach  die  Quer- 
schnittsgrdßen  berichtigt  werden.  Bei  einiger 
Erfahrung  und  richtig»  in  ^  irgehen  in  der  An- 
nahme des  Eigengewichts  wird  sich  die  Not- 
wendigkeit hiersu  jedoch  nur  in  doi  seltenste 
FaDeti  i  Tirebeu. 

Zur  M>rläufit'en  Bestimmung  s  Eigenge- 
wichts, in-lH.Miii.li»re  von  Ei.senbahnbrücken,  die 
bestimmte  Vorkehralasteu  aufzunehmen  haben, 
kann  man  sich  entweder  ein<»r  Ponnel  öder 
Tabellen  fr»raphiM  lirr  mlrr  Z.ililmi iil^ll'  ii i  be- 
dienen, welche  aus  bestehenden  Koustruktiouuu 
abgeleitet  sind  (vergL  die  Angaben  unter  Eisen- 
bnieken). 

Es  lassen  sich  aber  auch  aus  dem  für  die 
einzelnen  Tr.i^'i  r-vstenie  theoretisch  erforder- 
lichea  Volumen  i-Vrmeln  für  da.s  sogenannte 
theoretische  Eigeng<'wicbt  ableiten.  Dieses 
letztiT''  mit  liem  durch  den  Vergleich  mit  aus- 
gefübi  ttu  Brucken  enuittelten  Konstruktions- 
ko  ef  fielen  tcn  multipliziert,  giebt  das  wirk- 
liche Eigengewicht.  Diese  Bestimmnngsweise, 
welche  auf  das  besondere  Trägersystem  und 
die  sonstigen  Konstruktionsverbültnisse  Rück- 
sicht nimmt,  erscheint  als  die  allgemeiuero 
und  genauere.  Der  Vorgang  ist  alsdann  der, 
daß  zunächst  die  Eahrbahnkonstruktion  pro- 
jektiert und  das  Eigengewicht  dieser,  sowie  der 
nlii^o  u  Q'.i.  rv.  rh'uide  ermittelt  wird.  Mit 
Kenntnis  dieses  Gewichts,  sowie  der  zufälligen 
Belastung  läßt  sieb  nunmehr  aus  den  theore- 
tischen Formeln  das  Gewicht  'ler  Haupttrap  r 
berechnen.  Die  vorhergehende  Projektierung  und 
Gewichtsberechnung  der  Fahrbahn  ersclieiut 
insbesondere  bei  den  Straßenbrücken  notwendig; 
allgemeine  Angaben  hioHber  finden  sieh  in  dem 
Artikel  Eisenbrücken. 

6)  Die  Verkehrs-  oder  xufillige  Be- 
lastung besteht  bei  den  BisenbahnbrQeken 

aus  I  n  Eiliil»  ti  i.  hsmitteln.  und  zwar  sind  die 
äjchwerhtfu  LokuLuotiven  und  Züge,  welche  die 
Brücke  passieren  könnten,  ins  Auge  Stt  fassen. 
Je  nach  dem  Charakter  der  Bahn,  ob  Haupt- 
oder Nebenbahn,  femer  je  nach  den  Steigungs- 
\ .  rli:ilt:i;-vrii  .sind  die  Gcwirhtr  ilrr  in  N'cr- 
weuduug  ^teheudeu  Lokomotiven  ailerdingü  sehr 
Terscfaiedan,  allgemeine  Angaben  liMen  ach 


demnach  nicht  machen;  man  wird  sich  aber 
nach  den  weiter  unten  su  l>«spr»ehenden  be- 
hördlichen Vorschriften  zu  riiiit*  ri  ha!j>  ii  Diese 
I  nehmen  so  ziemlich  überall  den  BeLt.stungsziig, 
aus  zwei  oder  drei  der  schwersten  Lokomotiven 
]  samt  Tendern  und  aus  voll  beladenen  Güter- 
wagen bestehend,  an.  Unter  Umständen  werden 
auch  zwei  Bru  t  u'ciri  n  Brust  stebeii^i-'  L<ik<>:ao- 
tiven  an  die  Spitze  de.s  Zugs  geslelit.  obwohl 
es  nun  in  keinem  Fall  besonderer  .S<'bwierigkeit 
unterli«  ir'  und  bei  einfachen  Balkonträgern 
auch  nii  ht  umständlicher  ist,  die  Berechnung 
der  Spannungen  iTir  i-in.n  In  st  mimt  ange- 
nommenen Lastenzug  durchzuführeo,  so  hat 
man  sich  denselben  doch  häutig  durch  eine 
gl>'i.']iin;iCi>,'  vi-rt'Mlti-  rjrl.istiiiit:  ';rsetzt  gedacht 
und  die  boaiumugca  für  dii  berechnet.  Na- 
türlich sollte  dann  diese  gleichmäßige  Belastung 
so  ermittelt  Weisen,  daß  ihre  Wirkung  mit  der- 
ienigen  des  ans  fnntellasten  bestehenden  Be- 
lastungszug^  rilM'r.  iii^tiiniiit  Es  erfordert  dies 
<lie  Annahme  ver.v.  liifl'  n-t  Werfe  dii-ser  gleich- 
mäßig verteilten  Belastung  für  die  verschiedenett 
Trägerteile,  so  insbesoudere  für  <lie  Gurtungen 
und  für  die  Gitterstäbe  eines  Fachwerkstiägers. 

Die  Berechnung  der  Fabrbahnkonsti  ukTionea. 
d.  i.  der  (^uer-  und  Läugstriiger  crfulgi  iu  d«r 
Kogel  unter  Zugrundelegung  der  EinsethsteUt 
j  d.  i.  der  schwersten  Raudrück  ■ 
I       Bei   den   Straßenbrücke  Ii   Ivommt  eine 
I  Belastung  durch  Menschengedränge  und  durch 
Fuhrwerke  in  Frage.  Das  erstere  wird  je  nach 
der  Dichtheit  des  Verkehrs,  der  sich  Ober  die 
Briii  kr  Ii.  wi  14^.  ti  -,,11.  niit  MO  bis  4riü  kg  pro 
Qu  ulr  it  III' ler  angenommen.   Viir  Spannweiten 
.  bis  /.II  J.'»  m  kann  jedoch  die  Belastung  durch 
j  Fuhrwerk«;  ungünstiger  wirken  ;  natürlich  sind 
\  fttr  die  jeweilige  Straßenkategorie  die  schwersten 
j  der  darauf  verkehrenden  Fuhrwerke  in  Betracht 
I  zu   ziehen.  Die   Brückenbahn   ist   dabei  voll- 
I  ständig  mit  Lastwagen  bedeckt  auzuin  liiii'  ii  imd 
sind  die  etwa  frei  bleibenden  Flächen  mit 
ilenscbenlast  zu  besetzen. 

c)  Der  Win  (Iii  ruck  wird  mit  '2M  bis 
270  kg  uro  Quadratmeter  AnpralUdäche  für 
die  unbeia-stete  und  180—170  kg  flSr  die 
durch  einen  Zu;:  1-.  ].ivf«.te  TWicke  angenommen. 
Der  Berechuung  der  Wiudverstrebungeu  ist 
jener  dieser  beiden  Belaitungslallo  zu  Grunde 
zu  legen,  welcher  die  größeren  Spannungen 
ergiebt. 

(/)  EiufluÜ  drr  Waruit'  Infoli.'.'  xm 
Temperaturänderungeu  linden  iu  den  eiuiclueu 
Teilen  eines  Brückenträgers  Längenänderungen 
statt,  die  nur  dann  nicTit  von  dem  Auftreten 
innerer  Spannungen  begleitet  sind,  wenn  sie 
ohne  Hindernis  vor  sich  geben  können.  Dies 
ist  im  allgemeinen  bei  allen  sogenannten  statisch 
bestimmten  Systemen  und  insonderheit  bei 
den  freiaufliegenden  Balkenträgem  dtr  Fall, 
wenn  deren  Enden  so  gelagert  sind,  daß  dem 
Bestreben  des  Trägers,  bei  T4'mperaturänderungen 
sich  auaaudehncn  oder  zusammenzuziehen,  kein 
Widerstand  entgegengesetit  wird.  In  der  piak- 
I  ti.schi  Ii  .\usführung  läßt  ^'xAi  dir-,  IndiufTiinir 
alb  i  iüiig-,  nicht  vollkommen,  alu  r  doch  In.»  iu 
einem  solchen  Grad  erfüllen,  daß  die  durch 
den  Reibung8widen>taud  au  den  Attflu;i»n  her- 
vorgerufenen Spannungen  als  pnJrtiseh 
natiiliis'-i^'liai-  ;in/.u-rlifn  sind.  Es  ist  ibvr  Inn- 
sicbtUcb  der  Tumperaturwirkuugen  auf  die  ver- 
schiedenen TrSgersysteme  noch  du  Fdgoid» 
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■t  I..-rü.  k>i i  htigipn  :  Gleichmä&ige  Teinperatur- 
v«raii(ieruugeu  in  äämtlichca  Teilen  eines 
IMfOni  erzeugen  in  den  Balktmträgern,  und 
mr  »owobl  in  den  einfachen,  als  auch  in  den 
kontinuierlichen  (durchgehenden)  Trägem  k<>in« 
Spannungen,  wl-iiii,  «  dios  hiA  r«'f^<'lr<'<  lit.'ii  A  ,> 
fiuiruiigeii  iiuiii«m-  der  Fall  iai,  dw.  \  um-hiebuiii; 
dar  Tr&gier«-tid''ii  durch  eine  entsprechende  Auf- 
läfT^Tiing^  möglich  gemacht  ist.  Ungleichmäßige 
KrwHi  luungen,  insbesondere  des  Ober-  und 
1  iit>  r^irts  .  welche  bei  dirt  kii  r  Soiincube- 
stniüung  leicht  eintreten  können,  rufen  in  den 
«inftdiMi^  auf  zw«i  Sttttien  auflkgonden  Balkeu- 
tri?fm  auch  noch  keine,  oder  wenigstens  keine 
wesentlichi-ii  Spannui^en  hervor,  obwuhl  sie 
«ine  Krämiuuiig  des  Trägers  —  bei  stürkerer 
ErwftmaDf^  dea  übeivurts  eine  Krümmung 
anfiruts,  bei  utinerer  Brwirmung  des 
rntt'rgurts  ein^  Einsrnkimg  —  hrwirki'ii.  Bei 
kontinuierlichen  Trägem  babiu  aber  iM>lche  un- 
gUdke  Erwärmungen  der  beiden  Gurte  Span- 
Dongen  im  Gefolge,  welche  zir  mlii  h  bedeutend 
Verden  können.  Die  Rechnung  ergiebt,,  daß  fUr 
r'T<  iu{)»'raturdifferen2  rwischen Ober- und  Unter- 
gurt die  «Spaunungsänderung  in  den  Gurtungen 
l'/i  bis  SV  beträgt.  Es  ist  dies  ein  Umstand, 
der  mit  gegr-n  iHo  Anvivridun^c  von  kontinuier- 
lichen Trägeru  üuricht.  Übür  dtu  Einfluß  der 
Wärme  auf  die  Bogen-  und  Hängeträger  ver- 
gleiche man  den  aieee  Trigersyeteme  behan- 
«Inden  Artikel. 

Die  inneren  Kräfte,  d.  b.  di<>  Span- 
anngen,  welche  in  den  Konatruktionateiien  einer 
Brttcke  auftreten,  sind  ab  eine  Funktion  der 

Siitit  n  ii  Kräfte-  aus  diesm  zu  berechnen.  Die 
Urmiilzugt;  tiiit^ser  Berechnung  finden  sich  in 
den  die  einzelnen  Trägersystemc  gesondert  be- 
handelnden Artikeln  mitgptpilf.  Sind  dii*  Span- 
nungen bekauiit,  so  la.ssen  hkh  duxuit  uiich  die 
tiuerschnittsgrößen  der  einzelnen  Trägcr- 
teile  bestimmen;  dieselben  sind  nämlich  so  grol^ 
zu  wUklen,  da6  die  »nf  die  FUcheneinbeit,  anf 
das  Quadrat^cntimetcr  rntfallrud.-  Spannung, 
d.  i.  die  sogenannte  luauäprucbituhmc,  ein 
^wisses  als  zulässig  erkanntes  Maß  nicht  über- 
iMjireitet.  Auch  Ober  die  GrOfte  dieser  toJissigen 
Inansprucbaahffie  beeteben  in  den  einielnen 
Lindem  gesetzliche  Bestimmungen. 

Zur  Queracbnittsermittlung  st«hen  im  all- 
gemeinen J!wei  Verfahren  in  Anwendung.  Das 
eine  nimuit  für  alle  Teile  eines  Tt-ägcrs  und 
für  alle  Bröckfen  derselben  Art  die  gleiche  In- 
«nsprachnahme  an  «ind  bestimmt  sonach  die 
Quenirhnitt.sgrößen  der  auf  reine  Normalfnstig:- 
keit  (Xug  ooer  Druck)  beansprucbt«-n  Teilt-  au^s 

y  «B  y,  wenn  P die  Anstrengung  des  betreffen- 
den Teils  und  ;>  dicüt-  konätanlü  Iiiiiusurucli- 
uahmc  bezi'irlin.'t.  —  Da.s  andere  Verfahren, 
weiche«  erst  in  neuerer  ZeitEio£aDir  gefunden 


bat,  beruht  hingegen  auf  derBerQcKsiebtigung 

jVnes  Verhalt«>n.s,  wflrb«'s  Eisen  und  Stahl  bei 
wiederholten  Anstrengungen  «eigen,  und  welohes 
durch  das  Wöhler' »che  Gesetz  (s.  d.)  ausgedrückt 
wird.  Diesem  auf  emnirtsobem  genindenen 
Qeaeti  infolge  li5t  sieb  der  Bmeh  des  Materials 
aufli  duivh  eine  kleinere  Hela^tun^  als  ji.ne 
ist,  weiche  der  ruhenden  Bruchlast  entspricht, 
berbeifähren,  wenn  dies<^lbe  nur  genOgend  oft 
aalgebracht  wird,  d.  h.  mit  Spannungen  von  klei- 
Intensität  wechselt.  Je  größer  der  Unter- 

EecrrUiovUI« 


schied  dieser  wechselnden  Spannungen  ist,  um 
so  niedriger  können  dieselben  sein,  um  nach  ge- 
nügend häufigen  Wiederholungen  das  Matenat 
tum  Bruch  zu  bringen.  Dieses  Gesetz  ist  zur 
Bettämmmig  der  Querschnitt^größen  bei  Brücken- 
trägem  in  vrrsi  hiedeiier  W'riso  verwertet  wor- 
den; vornehmlich  haben  die  beiden  Methoden 
von  Gerber  nnd  tob  Laonbardt-Werraaeb  in 
der  Praxis  Anwendung  gefunden  Diese  und 
auch  die  anderen  Verfabrtu  Uiuiitu  uuf  der 
Aufstellung  ein.  r  Formel,  welche  die  zulässige 
Itiansprucbnahme  als  eine  Funktion  dergrfiftten 
und  kleinsten  Spannung  danttoUt,  welebe  ein 
bestimmtes  KonstruktjnnsLrliecl  unter  der  Vor- 
kehrsbeUstuQg  erfährt,  tio  ibt  na(  h  I.^unbardt- 
W^nvdi  die  aolänige  Inanspruchnalime 

zu  setzen,  wobei  die  beiden  Grenzsi>annungen 
Fmim  und  je  nachdem  sie  einen  Zug  oder 
Druck  Toretellen,  mit  positiTcm  oder  negativem 
Vorzeichen  einzuführen  sind,  so  daß  Itei  einem 
Wechsel  von  Dmck  und  Zug  das  zweite  Glied 
der  obigen  Formel  subtraktiv  wird. 

Gegen  die  unmittelbare  Anwendung  des 
Wöbler  sehen  Gesetzes  auf  die  (.iuerschmttsbe- 
stiinmungeii  werden  aber  nicht  unbegründete 
Kinwendungeu  erhoben  und  neigt  man  sich  ins- 
besonders  auf  Grund  der  Verränie  Bausebingers 
wieder  mehr  dazu,  die  Berechnunp  mit  kon 
stantem  Koefficienten  durchzuführen  oder 
wenigstens  nur  dem  Sinn  des  erwähnten  G*» 
seties  insofern  Keobnung  zu  tragen,  als  man 
die  SU  irlUende  Inanepnielmahme  von  der 
Spannweite  abhängig  macht  und  Teile,  die  auf  Zug 
und  Druck  beansprucht  werden,  starker  bemißt. 

^  Das  erstere  erscheint  dadureh  motiviert,  weil 
mit  wachsender  Spannweite  das  Verhältnis 
zwiseben  Eigengewit-htsspannung  und  Gesamt- 
Spannung:,  also  zwisrlit-n  und  Pmax  groß-r 
und  weil  der  Einfluß  der  Stöße  bei  großer 
Spannweite  geringer  wird.  Denuufolge  ist  e« 
zulässig,  die  In!)n<:rini(  Imahme  mit  der  Spann- 
weite wachsen  /u  hisstMi. 

Ii e la s t  u n gsanna h men  in  Österreich. 

Die  neue  in  Österreich  geltende  Brttcken- 
verordnung  datiert  Tom  15.  September  1887, 
K  (>  151.  Nr.  Mt'.l  Während  die  alte  ans  dem 
Jahr  1HÖ7  sUmmendu  Veronlnung  für  üurto 
und  Gitterstäbe  die  gleiche,  nach  der  Spann- 
weite in  großen  Intervallen  variierende  Be- 
lastung vorschrieb,  hat  nunmehr  für  die  Berech- 
nungen folgende»  m  gelt.  n: 

«)  Die  der  Berechnung  der  Gurtungen  zu 
(inindezu  legende  und  auf  da«  ganze  Brücken- 
feld auszudehnende  zufällige  Belastung  ist  bei 
den  üblichen  frei  aufliegenden  Ronstmktionen 
für  jedes  Gleis  pro  bnfendes  Metor  folgender» 
maßen  festgesetit: 

TubeUe  I. 


In  lt«t«r 

Zafilli(o  ' 
liMt  in 

1 

.  Statiwelte 
ia  Mrtw 

ZufUliK« 
Laut  in 
Tmumo 

l.U 

1 

M0,0 

15 

7,0 

1,5 

'20,0 

■20 

6,5 

2.(J 

15,0 

40 

5,6 

•2,6 

13,5 

80 

4,4 

6,0 

n.6 

120 

3,8 

10,0 

e,5 

160 

1 

«,4 

48 
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Für  dazwischen  faltend«  StUttweiteil  ist  ge- 
ncUiliis  XU  interpolieren. 

h)  FBr  die  Beredinung  der  Amfiwlinng  der 

Uaupttrüger  der  bezeichneten  Konstrnkti.in»'n 
hat  dagegen  ohne  Rücksicht  anf  die  SttitÄweite 
der  Brücke  und  nur  nach  di  r  J.im^'e  des  be- 
lasteten Brill  ks  ntcils  ]»ro  laufendes  Meter  Gleis 
gerechnet^  folgende  Skala  zu  gelten: 

TabeU»  U. 


L.'iü|f  J-'h 

BrOckenteil« 
in  Meter 

Znfillige 
liMt  pro 
Mfltw  4«r 

bvliuttetoii 
Brfickea« 
lipg«  in 

Länge  de« 
belMtotcD 

in  Meter 

ZofUMg«  1 
Last  pro 
Meter  der 
belasteten 
RrOckcn- 

itai«  in 

1,0 

.'JO.O 

15 

8,5 

1,5 

25,0 

20 

7.6 

2.0 

2U,0 

t  40 

6,2 

2,5 

18,0 

4,8 

6.0 

14.0 

120 

4,0 

10,0 

10,0 

100 

Kfir  ii:}7.wis->'1).ni  fall«ode  Längen 

i«t  gerad- 

iiiüg  lult'rpüiiereu. 

c)  Bei  kontinuierlii  hen  Konstruktionen  sind 
der  Berechnung  der  Gurtungen  die  den  titütz- 
«eitea  der  belasteten  BrUdcenldder  nach  der 
ersten  der  beiden  obigen  Tabellen  zufallenden 


siami.  I.t»  m  Gleiswcifi-,  mit  einer  Bespannuiif 
von  vier  Pferden,  Gewicht  3  t  auf  7,2  m  Länge 
Für  Straßen  II.  Klasse  eine  Menschenlast 
von  400  kg  pro  Quadratmeter;  ein  vierrädriger 
Lastwagen  zu  6  t  Gesamtgewicht  bei  5.4  m 
Länge,  2,4  m  Breite,  i.s  m  Radstand,  1.5  lu 
Gleisweite  mit  einer  Bespannung  von  zwei 
Pferden. 

Für  StraTj!'!!  ITl.  Kl;is?e  eine  Mensch^-uUst 
von  340  kg  pru  (^nudratiiieter;  ein  vierrädrigtT 
Lastwagen  zu  3  t  Gesamtgewicht  bei  4.»  m 
Länge,  2^  m  Breite,  2,4  m  Badstand,  1,4  m 
Gleiswette  mit  einer  Bespannnng  Ton  rwA 
Pferden. 

Uber  den  Wiaddrurk  wird  8od:wiu  U- 
slinunt: 

1.  Beider  unbelasteten  Brücke  ist  die  eine  der 
beiden  Tragwande  mit  ihrer  faktisch  dem  Wind- 
tlruck  ausgesetzten  Flri*  he,  die  zweite  hingegen 

j  luit  einer  nach  untenstehender  Skala  zu  reSii- 
j  zierenden  Fläche  in  RK'hnung  zu  bringen. 

2.  Bei  der*  belasteten  Brii.  ist  der  Zug 
als  ein  2,5  m  hohes,  0,5  m  iib»  r  den  Schieneu 
befindliihes  fort.schreitendes .  volles  Rechteck 
zu  behandeln.  Als  Angriffsfläche  ist  hierbei 
die  Fliehe  des  Zags  und  des  anOerhalb  dff 
Zognnrnsses  befindfieheii  Teils  der  einen  Trag- 


:t*<9,0  \t,X\t.i\U\  X,9»15'!'  rS-t.tMt^  \  3.0 
■    Y   *   »   '  r 

w  f»  M        a  an  1t        iv  lO  t«        u  au  a        w  u  ic      s   .  a 

Pif.4tS. 


BehMfungen  sn  Qmnde  xu  legen  und  jene  Be- 

l;i-;tuiig'<l<(imliinatinn<^n7ii  f>r-r1)rksiehtigentWelche 
die  iiiaviiiiuieu  Momenti*  ergeben. 

Fiii'  die  Berechnung  der  Verstrebung  dieser 
Konstruktionen  sind  dag«^  innerhalb  der  be- 
trachteten Öffnung  die  Belastungen  nach  der 
zweitf-n  Tiili^Ilc,  fiir  di-'  ;;!>'ii  li/,'  itiu'  ahor  rnii'li 
auf  den  aud'  im  Urürkenfolderu  iiiiziiiiehmenden 
Belastuugskoii.ldiuitionen  nur  dir  H>'lastungen 
nach  Tabelle  I  in  Rt  clmung  zu  bringen. 

d)  Für  andere  Konstruktionen  (Hängewerke, 
Spretigwerke.  Bogenbrückeii,  ]'.:il;ni.  ftr:i^''-r  .  r.-.) 
ist  der  Berechnung  ein  Bt^la^tungszug  nach  bei- 
stehender Skisae  zu  Grande  zu  legen  (Fig.  413). 

I!  ■ziiglich  d>  r  fiir  Nebenbahnen  anzuti'  hmen- 
den  iielastungen  bestimmt  die  Verordnung,  daJ> 
für  jene  Bahnen,  auf  welchen  die  schweren 
vierachsigeu  Lokomotiven  nicht  Tcrkchreu,  die 
in  obigen  Tabellen  angegebenen  IJtdastungen 
zu  ermäßigen  sind,  und  zwar:  a)  um  2i)%  für 
solche  Bahnen,  deren  Brücken  nicht  nachteiliger 
beanspmeht  werden,  als  durch  dreiachsige 
Lokomotiven  mit  12  t  Atlisdruck,  1,2  m  Rad- 
st;md  und  7.7  m  Gesamtlänge  samt  deren  drei- 
»«•hsigen  Schlepjitendern  mit  25  t  Gesuintla.«t 
und  6,3  m  Gesamtlänge;  b\  am  40K  t^'  solche 
Bahnen,  deren  BrOclren  nicht  nachteiliffer  he- 
aii-^l'iiicht  werden,  als  dnr  !i  dr^-iachsige  Tender- 
lökomotiven  mit  j*,5  t  Aehsdruck,  1,1  m  Rad- 
stand und  7,2  m  Gesamtlänge. 

Bezügiieli  der  Z  u  f  a  h  r  t  s  s  t  r  a  ß  e  n  b  r  ü  c  k  e  n 
enthält  die  österreiehiselic  Verordnung  die  na<  h- 
ateheiidrii  Ii'  -timiuungen : 

Für  Straßen  I.  Klasse  eine  Menschenlast 


wand,  sowie  ilie  skalamäßig  reduzierte  Fläche 
di«  s<  r  Teile  in  der  aweiten  Tragwand  inBech- 
nung  zu  bringen. 

Skala  fttr  Reduktion  der  Flächen  der  zweiten 

Trrii'wiiiid . 


^erhSfmTB  JeFülfenMi 
HucbenSichen  zor  Q«* 
»aiDtumriBllicbe  einer 
Trncwand  

bei  0,4 

n  0.(J 

«  0,8 


EtduktiOlivv.  il  uifi.i.  iL: 
die  ausacIfUt« 

der  iweiten  Tra^iad 


0.2 
0,4 
1,0 


Der  Einfluß  der  Centrifugal kraft  i*t 
bei  Konstruktionen  im  Boi,'t'ii  zu  lu  rüi  k-iciiti;j' ii. 

Bezüglich  der  Inanspruchnahme  und 
QnersohnittsfeststeUung  besthnmt  endh'ch  die 
neue  Brii'  keiivf-rordnung  für  Österreich,  d.iß  die 
aus  dem  Kigtugowicht  und  der  zufälligen  Be- 
lastung -ii  h  ergebende  Gesamtspannung  pro 
Quadnitcentiweter  der  nutzbaren  i^nersoUDitts- 
tiäche  (d.  i.  nach  Abzug  der  Nietlöoher  und  der 
nii  lif  niitu  irk<'ndeii  Teile  des  vollen  Quer- 
s<;hnitts)  folgende  Grenzen  nicht  überschreite«: 

«)  Bei  Schweißeisen  für  Zug,  Dnick  und 
Abscherung  unter  40  m  Stützweite  700  kg  nebit 
2  kg  Zuschlag  für  jede«  Meter  Stützweite;  TOn 
40  m  BufwarN,  und  fwar 

für   40  m  7bU  kg 

„     80  m  840  „ 

.    120  m   880  . 

»    1«50  m  und  d.truber  »00  „ 

Zur  ü'  P-i  fiuung  der  N'iercn  auf  Ah-i  li-nm;,' 
in  nur  einer  Richtaug  600  kg,  bezw.  in  meh- 
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reren  Riohtungeu  500  k^,  wobei  uoch  zu  be- 
athten  ist,  daß  die  Projektion  der  NieÜoch- 
leibung  mit  nicht  in^  lir  al.-'  140U  kg  pro  Quadnt- 
ct'ntiinettT  beansprucht  werden  darf. 

I  'ür  dio  Berechnung  des  Widcrstiindi  gegen 
Absi  hi  i  tinfT  in  der  Walzrichtung  500  kg. 

6)  Bii  GuQeisen,  welches  Material  keinen 
Hauptbe.-t.uult.nl  der  freitrageuden  KonsM  uktioii 
bilden  darf,  sind  die  obra  bezcicknotea  Grenxtsn 
mit  704J  kg  auf  Brodt,  200  kg  auf  emfoohen 
Zug  und  auo  1^  auf  Zog  im  ful  der  Biegang 

festgesetzt. 

Bei  allen  auf  Pies-iuui:  in  Auspiufh  ge- 
nommenen Konstruktionsteilen  ist  auf  den  er- 
forderüdben  Widentand  gegen  Einkniekong  Be« 

dacht  zu  [i>'hi[ii'ii. 

c)  Die  Aliüiui(diiiiiu.>ipruchuabme,  welche  sieh 
aus  den  Einwirkung  des  Winds  unter  ZHSieliung 
der  vorbenprochenen  Inanspruchnahme  ergiebt, 
darf  folgende  Grenzen  nicht  überschreiten :  filr 
SohW'  u'.M'isrii  k\:;  t'iir  Nii'ti'ii  Tdo  kg;  auf 

Abscheren  in  der  Wuizriehtung  <>UU  kg. 

Belastungsannahnie  in  Bayern. 

Nach  den  seitens  dt-r  Gcueraldiri  ktinn  der 
kgl.  bayrüiohen  Staatseisenbahnen  aufgestell- 
ten Vorschriften  (§  4)  bestimmt  sich  die  Trag- 
fähigkeit der  eisernen  Überbauten  und  einzelner 


nachdem  die  Be.^tl^lnlIl  Ijuuu'  für  «i.  ii  in  Frage 
stehenden  Trägerttnl  um  giußl-ju  wird. 
b)  Für  Lokalbahnen: 

4.  Tenderlokomotive  von  Tonnen  Ge- 
wicht und  7,0  m  L&nge  iwbcben  den  Buffern 
(Fig.  417): 

5.  beiailtiitr  (juterwagen  mit  2o  Tonnen 
Gesamtgewicht  und  7,0  m  Länge  zwischen  den 
Buffern  (Fig.  iiHU 

6.  beladener  Qttterwagen  mit  10  Tonnni 

Gesamtgewicht  und  '  2  m  Länge  zwischen  den 
Buffern,  wie  nach  Fig.  410  t  ur  Hauptbahueu. 

Zur  Bestimmw^  oer  ^r^ßten  i^pannangen 
ist  hier  in  Bechnung  zu  ziehen,  entweiler 

tt)  ein  Bahnzug,  bestehend  aus  zwei  Tend<'r- 
lokoiiiorlvi  ii  I  Fit,'  )  1 7)  und  einer  unbeschränkten 
Zahl  von  Guterwagen  (Fig.  41ti),  welche  den 
Lokomotiven  folgen  oder  auch  gleichseitig 
vorausgeben  und  folgen;  oder 

ß)  der  Güterwagen  von  20  Tonnen  Ge.siml- 
gf wicht  (Fig  tl^j,  je  Huchd<'m  die  J{fan- 
spruchung  der  in  Frage  stehenden  Trigerteiie 
am  größten  u^rd. 

Für  die  st.iti-.  he  Berechnung  von  Fußweg- 
anlagen bei  ilaupl-  und  Lokalbahnen  i&t  eine 
Verkehrsbrla-^tung  durch  XenschengedHuig«  Ton 
0^  Tonnen  auf  das  Quadratmeter  ansanenmen. 


Fig.  411. 


t,»      IM      f.*  tA 
--■"tm  — *— *•  ^  M.--2>^»i 


Iß 


*»  1.7S  _ 


a.o 


Fif.  417 


Teile  derselben  nach  folgenden  Belastungsror- 

Schriften : 

A.  Die  Bahnbrücken.  ^ 

Die  ständige  Last  bestein  aus  dem  Qe- 
wiebt  des  Eisenwerks  samt  allen,  das  letztere 

ständig  belastcrulf^n  Zugehörungen. 
Als  veränderl  iche  Last  ist  anzunehmen : 

L  Die  Verkehrsbelastung  dUTCh  fol* 
gedode  Eisenbahnfahneuge: 

a)  Für  Hauptbahnen: 

1.  Ti'n<l.rlokoüii>tiv<'  von  -12  Toihhu  Ge- 
wicht und  7,^  m  Lauge  zwischen  den  Buffern 
(Kg.  4144; 

2.  Schnellzugslokomotive  mit  Tender  von 
53  Tonnen  Gesamtgewicht  und  12,4  m  Länge 
zwischen  den  BuflVrn  (Fig.  415); 

^.  b»  ladener  Güterwagen  mit  16  Tonnen  Ge- 
-.init^'i  wicht  und  5,2  m  Lioge  awiachen  den 
ButTtTii  (Fig.  416). 

Zur  Bestimmung  der  größten  Spannungen 
in  den  einzelnen  TrägerteUeu  ist  in  Rechnung 
XU  ziehen,  entweder:  , 

a)  fnn  Bahnsug  bestehend  aus  drei  Tender- 
lokomotiwn  fFip.  414)  und  eineruiibtsi  hränkten 
Zahl  ton  Güterwagen  (Fig.  4Hij,  welche  den 
Lokomotivesi  folgen  oder  auch  gleichseitig 
v»rniiNirehen  und  folgen,  oder 

i^)  die  SchneUxugslokomotive  (Fig.  415).  je 


Fig.  41b. 


II.  Die  Centrifugalkra.ft.  Bei  Brück.-» 
in  geki-finuuter  B;«hn  ist  der  Kintluß  der  C«  n- 
trifugalkraft  auf  die  Gniiie  der  Spannungen  in 
den  einzelneu  Trägerteilen  unter  der  Anmthm« 
SU  bestimmen«  daS  die  grdftte  Fahigeschwin- 
digkeit 

a)  bei  Haupt b.thiitii  11  ui  tu  der  Sekunde 
(runcl  75"  km  in  d^-r  Stundf), 

b)  bei  Lokalbahnen  lU  m  in  der  Sekunde 
(3G  km  in  der  Stunde)  beträgt. 

ITT  P  r  Winddruck  ist  für  die  lot- 
rechte Fla«  lie  des  nicht  belastot»'u  Über- 
baues zu  0,2X0  Tonnen  auf  das  Qu;nit,itiueter. 
des  b  e  lastet  e  n  Überbaues  aber  zu  0,löü  Tonnen 
auf  das  Quadratmeter  anzunehmen. 

\\<  \  K.ii  h\vi  rk- lin-i  k'  II  sind  die  Flächen  der 
Glieder  beider  Uauptträ^r  in  Bechuung  zu 
stellen,  soweit  dieselben  nicht  dnreh  Wege  ge- 
deckt <<ind. 

Ii.  Die  Straßenbrücken. 

I)i'  * rii!'n  (  Ii.  rbauten  von  Straßenbrücken, 
deren  Unterhaltung  dem  königL  Staatsbauärar 
obliegt,  sind  nach  den  Bestimmungen  der 
Mini«t'T:nlentscbließiin£r  vom  13.  Februar  1878, 
enthaltend  Vorsohrifteii  über  Entwurf,  Au-s- 
ftthrui^j  und  Prüfung  von  Straßenbrücken  mit 
eisernem  Überbau  (Amtsblatt  des  königL  Staafs- 
minbteiinms  des  Inium  Tom  20.  Fabraar  187»), 
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herzustellen.  Eiserne  Cberbautcn  aller  anderen 
Straßen-  und  Flußwogbrücken  sollen  nach  Be- 
lastungsvorsithriftt'ii  zur  Ausführung  kommen, 
welche  von  «ier  köuigl.  Generaldirektion  für 
jeden  «meinen  Fall  nach  dem  aus  den  gege- 
Denen  Verhältnissen  zu  beurteilenden  Ma^  des 
Sicherheitsbijdürfnisses  aufgestellt  werden. 

Als  Spftttnnngsgrenze  (y)  für  ruhende  Last 
ist  1600  kg  auf  das  Quriilr.itr.nfiiijr'fpr  nn- 
zunchmcn.  Zur  Beräcksichtiguuj'  dvv  durch 
die  Unebenheiten  der  Bahn  imd  die  Bewegung 
der  Xiast«n  erzeugten  ätdfie  soll  die  veränder- 
ÜcIm  Lftst  (P]  als  Verkehnlut  ( *F)  ein  ttnd  ein- 
1uJI»iSMih  in  die  Rechnung  eingeführt  werden,  also 
1,5  P  =  tp. 

Um  der  Schwingungsfestigkeit,  4.  i.  dem  Ein- 
fluß der  sich  wiederholenden  Spannungswechsel 
in  den  Trägergliedem  Rechnung  zu  tragen, 
sind  für  jedes  derselben  die  einirn  iizi  nd.  n 
Spannungskr&fte  zu  bestimmen.  Die  oberste 
derselben  (.1/)  wird  immer  gebildet  aus  der 
Summe  'S  -f-  '«Smox,  die  untorsto  {A')  aus 
deu  Summen  *5  -f-  'iS'imin,  wobei  "S  die  Span- 
nungskraft aus  der  ständigen  Last,  *Smax 
die  grdßte,  *S0U»  die  kleinste  Spannungskraft 
ans  der  Verkehrslast  darstellen. 

Da  hierbei  ilie  Zu^'kraft.-  mit  4*»  die  Druck- 
kräfte mit  —  in  die  Bechuung  zu  stellen  sind, 
so  werden  immer  M  als  ntMIte  Zug-  oder 
klrinste  Druckkraft,  iV  als  kleinste  Zug-  oder 
größte  Druckkraft  erscheinen.  Aus  der  Differenz 
dieser  beiden  Werte,  dem  Weobael  derSpannungs- 

krifte  U^M—N,  ist  dae  Verbilfaiis  9  e  ^ 

KU  bilden.  Mit  diesem  Verhältniswert  tp  findet 
man  nach  Gerber  (aus  den  Wöliler'soheQ 
Schwingungsversuchen)    einen  CoefBcienten 

mit  welchem  derWeehaei  U  multipliziert«! 

aildiiTt  wenl'-ii  muß,  um  (lifsclbi'  Spannungs- 
kraft zu  erhalten,  welche  ständig  und  ruhend 
in  dem  betnehteten  Stab  wirkend,  denselben 
bis  zur  Spannungsgrenze  {y)  anstrengen  dürfte. 
Es  ist  demnach  jene  Größe  aS  =  N-i-  t.U 
oder,  wenn  man  qp  t  s  a  setxt,  in  einfimher 
Weise  tS  =  a.ü. 

Diese  Spannungskraft  fS  ist  daher  du  roh 
die  Spatimau^'s^T»  iize  y  zu  dividieren,  um  di  u 
Querschnitt  F  für  den  betrachteten  Stab  zu 
erhaltMi,  also 

y 

Fftr  Glieder,  welche  nur  in  einem  Sinn, 
also  nur  auf  Zug  oder  nur  auf  Dnnk  iti  An- 
spruch griiommen  werden,  deren  wtcb.selnde 
Spannuntr'  ii  sohin  nicht  durch  den  Wert  Null 
gehen,  ist  *Sm,n  oder  *Smui*  =  0,  und  kann 

•5 

hier  in  einfacher  Weise  vp  =  --^  gesetzt  werden. 

Die  erhaltenen  Werte  F  gelten  nur  für 
dnen  gezogenen  Stab  und  ftr  oie  Enden  (An- 
schlüsse) emes  mit  N  gedrückten  Stabs.  Der 
mittlere  Querschnitt  des  letzteren  ist  jedoch, 
um  Ausbiegun^n  desseften  zu  verhindern,  nach 
bestimmten  Krfahrungsregeln  im  Verhältnis 
1:  (1  -j- ob)  zu  vei^ößern,  wobei  für  Walzeiaeu 

o  Ä  0,0001  / »  -j  ist,  wenn  l  die  Knicklänge 

des  Stabs,  F  die  Fliehe  und  J  das  kleinste 


Trägheitsmonh'iif  dtr  angenommenen  Qtt  -- 
schnittsform  sind.  Für  gefiederte  Trägi  r  kiiuu 
hierbei  die  Kuirklänge  /  für  die  Ausmllungs- 
^iieder  zu  vier  Fünftel  der  geometrischen  iMa^ 
m  Rechnung  gezogen  werden,  wenn  die  Ktkoten» 
punkff  als  stt'if  verbunden  zu  betrachten  sind. 

Für  nur  gedrückte  St&be,  deren  eingrensende 
Spannungskrifte  If  and  JVdaa  Voneichen  (— ) 
erhalten,  muft  demnach 


•)- 

1  jedoch  Sf 


t  +  0,0001  I* 


sein.  Erhalten  jedoch  ^T  und  X  verschied '  u' 
Vorzeichen,  also  -f  jl/  uud  -  X,  so  ereiebt 
sich  ir  für  die  Querschnittsfläche  am  Anscbluft 
des  Stabs  wie  oben.  Für  jene  in  der  Mitte  des 
Stabs  ist  je^)ch  eine  Quersohnittsform  anzu- 
nehmen und  in  nntwandieii,  ob  die  FUdii> 
derselben 


F  =  —  .an 


ist,  wobei  9  aus 


ioX) 

gebildet  ttoid  das 


d; 


XJl  4-  w) 
V  —  m  N 

zugehöri",'«'  a  aus  der  Tabelle  entnommen  wird. 

lu  Bezug  auf  den  Winddruek  ist  zu 
untersutli.ii,  ob  dtr  Überbau  sowohl  für  sich 
allein  als  auch  bei  Belastung  durch  unbeladeoe 
eschlossene  Wägen  standfest  ist,  und  ob  für 
die  einzelnai  Trigerteile  die  Bmmne  der  Span- 
nungen 

•5  4.  .S  +  ms 

keinen  größeren  Wert  gipht  al?  =  a.  U,  wo- 
bei "^iS'  die  durch  den  Wind  erzeugte  Spaunung»- 
kraft  darstellt. 

Die  hiernach  für  den  oben  angwebenen 
Winddruck  unter  Annahme  rines  Elasncitlts- 
moduls  von  2000  t  auf  das  Quadrat*  .-nti- 
meter   sich   b*>r<*chnend''   scitlii  hf  .Vusbi.  ^'un^' 


1 


der 


Hauptti  agt  r  darf        der  Stützweite  nicht 
ssouu 

ubei^chreiten. 

Die  SeitenstOft  e  der  bewegten  Last  und 

mit  —  dendben  in  Bechnung  tn  setMU  ond 

die  wagrechte  Versteifung  ist  »0  zu  berwhii.  u, 
daß  die  .seitliche  Ausbieg[ung  der  Haupttriger 
infolge  dieser  Angriffe  nicht  größer  wird,  ab 

loioo  Stützweite. 

In  Preußen  bestehen  keinerlei  Vorschriften 
über  die  Belaatnngwuinahmen  für  die  atrtiad>o 

Berechnung. 

t^ber  Berechnung  der  Balkenbrücken  siehe  die 
Arfik.  1  Durchgthi-nde  TrigCff,  Qelenkträger  und 
FrciäufUegeude  Träger.  MeUn. 

Brttckenprobe  (Bri(lge-te$t ;  E»$ai,  m., 
tVuH  pont).  Die  nach  vollendeter  Auf^t'•llunfr 
der  Eisenkonstruktioti  und  Verb^unjLr  des  Gleises 
vor  Inbetriebnahme  des  letzteren  vorzutiehmende 
Belastungsprobe  (Probebelastung),  welche  dui 
für  die  statische  Berechnung  gemaehten  Vei^ 
auvs  f Zungen  möglichst  entsprechen,  also  die 
äußersten  Grenzen  der  Verkehrsbelastung  in  sich 
schließen  soll. 

Diese  Erprobung  hat  nicht  den  Zweck,  den 
SachTeri?t8naigen  —  bezw.  die  die  Aufsicht 
flbendt^  Behörde  —  zu  übtTZHupen,  daß  das 
Bauwerk  die  ihm  7ug<>n)uteten  Maiimalanstrra- 
gungen  ausfuhHlti  n  im  «tAnde  ist;  die  Möglich- 
keit fin-'s  Mifj^rfolgs  kann  und  muß  nai:>h  dem 
heutigen  StHud  der  Brückeubautecimik  hierbei 
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ToUküiumon  ausg(  v<.liloss,  ii  st-iii.  Nur  für  deu 
Laien  \vir<i  eioe  solch«»  Probebelastung  in  den 
meisten  Kiillen  erst  den  Beweis  der  H^tbarkeit 
«ler  oft  s«'hr  kühn  und  luftig  aussehenden  Eiüen- 
brOcken  iieferu  müssen,  weshalb  dieselbe  schon 
aus  diesem  Grund  '■t.  ts  auszuführen  sein  dürfte. 

In  technischer  Hinsicht  jedoch  soll  die  Er- 
probung eüiMteilt  dam  di«Deii.  einen  Vo^leaeli 
der  für  'Ii-  Konstruktion  rfohnerisch  bfsniiiin- 
ten  Elasti.  itatsverhältnisse  mit  den  wirklich 
besteh i  iidi  n  Verhältnissen  zu  ermöglichen,  an- 
derntcUs  ab«r  die  Güt^-  der  Bearbeitung,  ins- 
besondere der  Verbindungen  (Knotenpunkte)  nach 
•  rfalinin^s^t^maß  ln-stiininten  Normen  für  das 
trlaubt«  Ma&  der  bleibenden  Einbiegung 
festzustellen. 

Die  Ausführung  der  Bt^laptunjrsprob*'  i-t  Ijri 
den  verschiedenen  Bahnverwaltuiigin  jr  luieh 
den  für  die  statische  Berechnung  aufu'- >''  llten 
Belastungsnormen  und  besonderen  Bedin^nissen 
ms  mdir  oder  weniger  Tersdiiedene.  u  den 
wenigsten  Fällen  wird  heute  noch  hierfiii  >  iiu' 
ruhende,  glpiohmäßig  verteilte,  der  Wirkung 
der  V(  rki  liisl)<'la.stung  entsprechende  Last  vor- 

Eiehrieben,  selbst  wenn  dieselbe  fftr  die  stfttiscbe 
reclinung  angewendet  vnrde.  Viel  mehr  ist 
wohl  Ix'I  ilT  n  Staatsbahnverwaltungen  Hir  Voll- 
bahnen (Hauptbahnen)  folgende  Übung  im  Ge- 
innch : 

Drei  schwerste  Lokomotiven,  derart  gruppiert, 
daß  die  meistbelasteten  Achsen  mriglichst  nahe 
der  Mitte  der  Bela^tuiiu'-liiU);*'  zu  stell. 'ti  koiiunen, 
werden  xuerst  langsam  soweit  auf  die  Brücke 

fifiliraik,  daß  die  grSAte  Anstrengung  für  die 
rSgenoitte  hervorgebmcht  wird.  Nachdem  die- 
selben eine  bestimmte  Zeit  (fünf  Minuten  bis 
mehrere  Stunden)  in  dieser  Stellung  ruhig 
Terblieben»  werden  sie  zunächst  mit  mäßiger 
und  sodann  mit  der  größten  xulä.sslgen  Ge- 
S' lnviiidif,'ki'it  cinitrfinal''  iibf-r  di-^  Brücke  bin 
uud  zurü«k  bewegt,  l'iiuif  ist  gewöhnlich  der 
Umfang  der  Belastung  fiir  IJrticken  bis  ungefähr 
60  m  Stützweite  erschöpft ;  jedoch  werd<'n  auch 
zuweilen  bei  sehr  langen  Brückenfeldeni  für  die 
nihtri'if  lii'lasfuiii:  liiladene  Güterwagen  vor 
and  hinttfr  den  drei  Lokomotiven  angehängt 
(Ar  die  bewegte  Belastung  nur  hinter  denselben), 
oder  es  wird  das  ganze  Feld  mit  Lokomotirtm 
bestellt  und  befahren. 

Vorhandene  seitliche  Fußwege  können,  ie 
nach  dem  Zweck  derselben,  mit  einer  gleicu- 
miftigen  Last  von  SOO— 560  kg  fSr  das  Quadrat- 
meter belegt  werden  B.  i  diirchlaufenden  (kon- 
tinuierlichen) Trägern  i»t  außerdem  noch  not- 
wendig, die  Liusten  in  solcher  Weise  gruppiert 
und  ober  die  einzelnen  Felder  verteilt  aufzu- 
stellen, daß  die  größten  positiven  und  negativen 
Biegungsmomente  und  Tertikalkrttfte  herror- 
gerufen  werden. 

Wihrend  dieser  verschiedenen  Bela-stungs- 
arten  mifit  man  die  lotrcliti-n  und  wagrechten 
Bewegungen  (Kiuliie^migeu,  Auttriebe,  Seiten- 
5chwankungen)  der  Hauptti-iiger  und  bestimmt 
iiieraus  insoesondere  die  bleibenden  vertikalen 
Efnseokongen.  Um  dies  tu  ermOfflicIien.  ist  es 
notwendig,  vor  Aufbringung  einer  der  erwHhnt>^n 
i3clastungen  die  Auflagerpunkte  (Stützpunkte, 
Stötzflichen)  der  Hauptträger  gegen  Fixpunkto 
einzumesaen,  welohe  anseits  ron  der  Brftoke  so 
angeordnet  «ein  mflsien,  daß  sie  inrfh  allen- 
falTs  sJtattfinilnu]-  Srtziingrn  .>.l.  r  Er--i  li1Ut«'- 
rungeu  nicht  berührt  werden.  I»ie  Messung  i>elbst 


erfolgt  mit  Hilfe  eines  Nivellierinstruments, 
dessen  Standpunkt  auf  dem  Boden  oder  dem 
Mauerwerk  selbst  derart  zu  wilden  ist,  daß 
womöglieli  luit  einer  Sf.'Unn?  sowohl  der 
außerhalb  der  Ui  üeke  Uegeiuie  Fixpunkt  als  die 
lotrecht  über  und  möglichst  nahe  den  Stütz- 
flächen angebrachten  Hi^henmarken  a, 
Fig.  419,  hesw.  die  auf  letxteren  stehenden 
Nis'ellifrlattt'n  h  einge- 
mtssen  weiden  können. 
Sollen  auch  die  verti- 
kalen und  horizontalen 
Bewegungen  der  Haupt- 
trägermitten oder  an- 
derer zwischen  deu 
Stützen  lie^enderPunkte 
mit  dem  Nivellierinstru- 
ment gemes.sen  werden, 
80  sind  in  ili'ii-elben 
ebenfalls  Höhenmarken 
ce.Pi|f.419,znr  sicheren 
Aiifstellung"  'ii-r  Nivel- 
Ueilattcn  (luit  liucksieht 
auf  später  vorzuneh- 
mende Vergleichsmes- 
sungen) anzuoringen. 

Dieses  Meßverfahren 
giebt  jedoch  hier  selten  genaue  Resultate,  da  e« 
in  den  wenigsten  Fällen  möglich  sein  wird,  Ar 
das  Instrument  eine  geeignete  Aufstellung  außer- 
halb der  Brücke  zu  finden;  zudem  ist  die  Ab- 
lesung der  Vertikal-  und  Horizontalx  hwankun- 
gen  der  Haupttriger  während  der  rasch  bewegten 
Bebwtung  nur  senfttxungsweise  möglich. 

Viel  genauer  werden  die  elastisenen  Schwin- 
gungen, wie  die  bleibenden  Kiubiegungen  der 
Haupttrager  direkt  gemessen. 

Bei  geringer  LiohtbOhe  der  überspannten 
Öffnungen,  wie  auch  bei  Brttcken  ttber  kleine 
FlaOliafe  werden  nach  Fig.  420  auf  «nge- 
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rammten  Pftblen  oder  uii\ crnn  kbaren  Lagern 
zunächst  den  Hauptti-ägermirten  Holzständer  «, 
lotrecht  ai^estellt  und  gegen  Seitenbewegungen 

3uer  zur  Bracke  entspreehend  gesichert  An 
iese  Stnniier,  "^velche  mit  der  Brücke  selbst  in 
keiner  Berührung  stehen  dürfen,  werden  iu  der 
Höhe  der  unteren,  bezw.  obma  Gurtnng,  die 
zur  Aufzeichnung  der  BewMpngen  benutzten 
Messingplättehen  h  qvier  zur  Läng[srichtung  der 
Briiekf  ilfmrr  b"ffvti;^'t,  daß  auf  ilim-n  .lic  Int- 
und  wagerechten  Bewegungen  gleichzeitig  auf- 
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gezeichnet  werd'-ii,  und  zwar  duroli  hf^ondpre, 
aa  den  Gurtungtu  ud.  r  an  irgend  welchen  mit 
diesen  verbundenen  Teilen  befestigte  Sehreib- 
«ppar»te  e.  Selbatventändlich  können  anch 
die  genannten  Flittchen  an  der  Eisenkonstruk- 
tion,  die  Sdireibapparate  aber  an  den  Ständern 
befestigt  sein.  Anstatt  Ständer  aufzustellen, 
hingt  man  zuweilen  auch  an  der  zu  beobach- 
tenden Konstruktion  entsprechend  geformte, 
Steife  Hohstäbe  </,  Fig.  420,  auf,  welche  durch 
Temperaturschwankungen  nieht  beeiiitlußt  wer- 
den. Dieselben  nehmen  Teil  an  den  Vertikal- 
sebwanknngen  der  beila8t«ten  Konstraktion,  so 
daß  an  ihren  unteren  Enden  Messungen  oder 
graphische  Aufzeichnungen  in  beijueuier  Weise 
oiratt  ansgefthrt  werden  können. 

8ohrubappi8ratedereinfachstenFornuFig.421, 
zeichnen  InagniDme  auf,  wie  solche  beiq>ids- 


3>- 


Fig.  ttl. 

weise  in  Fig.  422«  und  b  für  eine  Brüi  ke  von 
67  m  Spannweite  und  die  Befahrung  d«  r->  lben 
mit  drei  schwersten  Lokomotiven  sowohl  mit 
sehr  geringer,  als  auch  d«r  gfOfttan  Oesehwin- 
digkeit  daigestellt  sind. 

Hierbei  ist  n  der  Null-  oder 
Anfangspunkt,  —  aufweichen 
die  Spitze  des  durch  eine 
Spiralfeder  nach  vom  gedrück- 
tan  Stahlstift.s  s,  Fig.  421,  Tor 
der  Belastung  eingestellt  wird 
—  e  der  Endpunkt  nach  der 
Entlastung.  Die  Differenz  ne 
zeigt  die  bleibende  Einbiegung ; 
n  t  ist  die  gesamte,  e  t  die  ela- 
stische Einbiegung,  h  h  die  ge- 
samte Seitensr}i\v;inkunir. 

Zu  den  verbesserten  J^ehreib- 
apparaten  dip.^es  Princips.  die 
einen  von  dir  Konstruktion 
isolierten  Punkt  zur  Befesti- 
img  der  Schreibplatte  oder  des  Schreibstifts 
ed&rfen,  gehört  der  von  Ingenieur  A.  Aske- 
nasy  konsmiierte  sogenannte  Deflektions- 
aiasser  (s.  Einsenkimgsmesser). 

Bei  größeren  Liehthöhen  der  Brüeken  oder 
bei  sollen  über  tiefen  und  rasch  iUeijeiulou 
Gewissem  ist  die  Aufstellung  von  Ständern 
nur  mit  großen  Kosten  zu  ermöglichen,  oft 
fiberh;iu{'t  nicht  zulässig.  In  diesen  Fällen  finden 
die  Einsenkungsmesser  von  PVänkel  k  Trau 
(/in  Fig.  423)  und  Klopsch  {II  in  Fig.  42:^) 
vorteilhafte  Anwendung.  Die  liesilin-ibung 
derselben  s.  Ein>enkungsmesscr.  Nur  wenn 
di-  zu  prüfende  Konstruktion  neben  einer  be- 
reitä  vorhandenen  li^^  sind  die  gewöhnlichen, 
oben  besprochenen  Schreibapparate xn  verwenden, 
da  sodann  die  bestehende  Konstruktion,  welche 
mit  der  neuen  selbstverständlich  nicht  weiter 
als  dnreh  die  Steinpfeiler  in  Verbindung  stehen 
darf,  aar  Anbrin^ng  der  Apparate  a  oder 
der  Plittehen  b,  Fig.  4-24,  benutzt  werden  kann. 
Für  die  Beobaeht  uhl:  r  'rra;.'W.ind,  welehe 
zunächst  der  alten  Konstruktion  liegt,  ist  diese 
Anbringung  gewöhnlich  ohne  weitere  Hilfs- 
mittel möglich;  dagegen  muß  für  Beobaeht ung 
der  äußeren  Tragwanu  ein  vertikal  vollkommen  i 


abgesteifter  Balken  c  aus  Holz  i>der  Eisen  <juer 
zur  Lnngsriehtung  der  zu  beubaeht.-nden  Kon- 
struktion angebracht  werden,  welcher  mit  den 
bestehenden  Haupttrigem  bei  d  und  «  in  veir> 
tikalem  8Imi  unverrückbar  so  zu  verbinden  ist. 


Piff.  m. 
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daß  derselbe  über  oder  unter  den  zu  beobach- 
tenden Gurtungen  der  Tiäu'.  r  /  und  //  mög- 
lichst nahe  denselben  und  ohne  sie  zu  berühren 
bis  inm  inßenten  Triger  l  donligreift. 

Auch  mittels  Drähten«,  Fig.  12.').  w.lihe 
zwischen  den  Steinpfeilern  ausgespannt  werden, 
lassen  sieh  bei  Beobachtungen  von  kurzer  Zeit- 
dauer ganz  brauchbare  Resultate  erzielen.  Diese 
Drahte,  welche  in  lotrechter  Richtung  durch  ein 
angehängtes  Gewicht  6,  in  wagerecLter  Richtung 
aber  durch  Querdrihte  c  zu  spannen  üaa, 
dttrfen  die  Kmutruktion  idcht  bwtthren.  M4ig- 
lichst  leichte  Sehreibstifte  werden  an  den  Längs- 
oder Querdrahten  entsprechend  aufgehäugt  und 
zeichnen  sodann  Diagramme  wie  die  gewöhn- 
liehen Schreibapparate.  Eine  Schwanlrang  der 
Pfeiler  in  der  Längsrichtung  der  Brfteke  mnft 
hierbei  selbstverständlich  ausgeschlossen  sein. 

Wie  bereits  erwähnt,  werden  in  der  B^el 
nur  die  lotrechten  und  wagereehten  Bewegungen 

der  Hauptträger  in  der  Mitte  gemessen.  Da 
dieses  Verfahren  nur  wenig  Anhaltsjiunkte  f^r 
die  Bcurteilmig  der  Güte  der  Ausfühnnip 
bietet,  ia  sogar  zu  Trugschlüssen  Veranlassung' 
geben  Kann,  und  ein  richtiges  Bild  des  Zu- 
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mnnMnirirkena  der  einzelnen  Konstruktions- 
fli«(Ser  «nes  Haupt tragcrs  b«i  den  Tersoliied«!«! 

i.ast-t. Hungen  nur  erhalten  Wi-nlcn  kütinf:<\ 
Wenn  für  jedes  derselben  zu  gleicher  Zfii  alle 
EnuteiipunKte  eiogieiuesseu  würden,  dies  aber 
mit  den  schon  erwähnten  Apparaten,  unter 
Anwendung  elektrischer  Kontattvorrichtungen, 
nicht  allzu  schwt-r  auszufüljren  wäre,  s<>  kann 
tin  solch  weitgehendes  Verfahren  nur  euiptohlen 
werden. 

Sind  ilif  lotrechten  und  wagerechten  B«- 
wegun^t-u  bei  den  verschiedenen  oben  &ug^- 
gebenen  Belastungsarten  gefunden,  so  werden 
noh  Entlastni»  der  Brttcie  die  Hölienmarken 
Uber  dm  StOtaHeben  nochmals  gegen  den  Fii- 

5 unkt  einnivelliert,  um  allenfallsige  Setzungen 
PS  Mauerwerks  feststellen  und  bei  der  nun  zu 
bestimmenden    bleibenden  Einbiegung 

(Differenz  der  gesamten  uml  elastischen  £in- 
»egung)  in  BUcksicht  ziehen  zu  können. 

Die  gifumii-aen  Maße  dürfen  ktini'sfalls 
gewisse  Grenzwerte  übersrhr<'itf  n,  w.'L  h«  Iv'ila 
tbeoretlseh,  t«i]s  praktisch  ft>stg)>t.  ]lt  sind.  Die 
znlässigo  (Tr'»nze  für  die  •'lastisihc  Kinl»ifj;ung 
lalit  tiioh  für  jede  Konstruktion  unter  N'oraus- 
»etzuiifr  tintr  zweckmäüigen  Anwendung  der- 
selben rechnerisch  feststellent  wenn  der 
Ebwlidtilanodal  ftr  das  in  nnrendende 
Material  hinrcirhend  genau  bekannt 
if^t  oder  bestimmt  wurde;  dagegen 
stellt  die  zulMsige  bleibende  Einbie- 
gong  •rf»braiigsgein&&  fest  und 
nii^  nain«Dtlicn  rem  der  Antabi 
d<T  Knot«npunkte,  dtr  Ttägiihöht- 
und  dem  Neigunpswiakel  der  schiefen 
Zwischenglied'T  <!•  s  Trägers  ab; 
ebenso  ist  auch  das  zulässige  Mab 
der  Seitenschwankung  empirisch  be- 
stimmt, (ifwöhnlich  drüi  kt  man  di>'si.' 
Grenzwerte  in  Teilen  der  Stütz-  oder 
Spannweite  der  Konstruktion  aus 
und  nimmt  an,  daß  bleibenden 


Ausdehnung  nach  allen  Eichtungen,  voraus- 
fesetxt,  daft  durch  Anbringung  einer  beweglichen 

Auflagt  rkonstniktiiin  an  dem  einen  Ende  des- 
selli^n  die  Laugeuausdehnung  ermöglicht  ist. 
Hierbei  Verden  alle  Punkte  des  Trägers,  welche 
in  der  geraden  Verbindungslinie  der  beiden 
Stützpunkte  desselben  liegen,  ihre  Uöhenlage 
unvt.'randert  lieibi-liaiit  ii  Ist  jedoch  die  obere 
Gurtung  eines  Trägers  (/  in  Fig.  42ti)  beschattet^ 
die  untere  aber  beschienen,  so  wird  sich  nur 
lrtztf>re  entsprechend  der  Tf'mponifnrzunahme 
üUddehuon  und  der  Träger  eint:  Kt  ümmung  nach 
unten  erleiden.  Noch  auffallender  i^t  es,  wenn 
nur  die  obere  Gurtung  von  der  Sonne  getroffen 
wird  (9.  Triger  IJ,  Fig.  427) ;  in  diesem  Fall  wird 
d»  r  Ti  ii^'fir  eine  Krümmung  nach  oben  erleiden 
und  !>ich  bei  längerer  Beobachtung  mit  seiner 
Belastung  heben,  anstatt,  wie  erwartet,  ein- 
senken. Dieser  Einfluß  der  TemperAtur  isi  von 
Bender  in  Amerika  und  Professor  Mohr  als 
M^hr  b'deutend  na'hpfwiosfu  worden;  nach 
deren  Erfahrungen  betragen  die  beobachteten 
Temperatunrnt^Tschiode  zwischen  Ober-  und 
l'ntt'fgurt  ID — 20*  C,  wiilit  i  i'in  Träger  mit 
t'iiifacnem  AusfüUungssystom  und  beweglichem 
Ende  bei  10  m  Stützweite  3  mm, „bei  100  m 
Weite  90  mm  Dunibbiegung,  besw.  Überhöhung 
erleidet.  Selbst  plOtilidi  auftretende  kiltere 


lotrechten  Durchbiegungen  in  der  Trägeruiitxo,  j  oder  wärmere  Wixid.strMmuugeu  bind  im  stände, 

"       kleine  Vertikalbewegungen  in  einem  Träger 


sowie  die  ekstisehen  Seiteuehwankuiigeii  da- 
sdbet  iwisdien  -.-^^  und  -J^  Hegen,  beaw. 

der  J^pantiweite  betragen  dürfen. 


10  WO 

In.  uuutjrir  Zeit  bestimmt  man  neben  den 
Einbiegungsgroßen  der  Konstruktion  auch  die 
Spannungen  in  den  verschiedenen  GUedem  der- 
selben und  damit  insbesondere  den  länfluß  der 
stpiffn  Knotenverbindungen,  an  deren  St.ll.' 
man  bei  der  Rechnung  Gelenkverbindungen 
sich  zu  denken  pflegt.  Man  benutzt  hierzu  die 
Mgenannten  Dehunngsseichner  (s.  d.), 
wel^e  die  Langenändeniug  des  Stabs  infolge 
der  Betastung  in  TerSrOflotinn  MaOetab  wiedw- 
geben. 

Zu  dem  ▼oritehend  Mitgeteilten  ist  noch 

zu  bemerken,  daß  die  Belastuntrspiub»'  nur  b^i 
Windstille  oder  geringer  Luftbewegung.  sowie 
bei  bedecktem  Himmel  vorgenommen  werden 
soll;  insbesondere  ist  d<  r  Einfluß  der  Sonnen- 
strahlen hierbei  ein  ganz  erheblicher. 

Bei  der  gewöhnlichen  Anordnung  der  Brücken 
mit  zwei  Jachwerksträgern  wird  —  selbst  für 
den  Fall,  daß  beide  Träger  na^  b  außen  frei 
liegen  —  immt-r  ein>'  Giirtung  duri  b  di-?  Platt- 
fonn  im  Schatten  sein.  Ist  der  Träger  voll 
beaddtnen,  ao  erfibrt  «r  eine  gleidimftOige 


herrortttbringen.  Hiernach  empfiehlt  es  sich« 
Messungen,  welche  lAn^re  Zeit  beanspmdient 

puix  zu  unterlassen,  icdenfiills  nur  bei  be- 
decktem Himmel  und  runiger  Luft  vorzunehmen. 
Während  und  nach  vollzogener  Belastung  wer- 
den alle  Konstruktionsteile  und  Verbindungen 
einer   eingehenden   Besichtigung  unterzogen. 


TT 


Fij.  42«. 


Fi«.  427. 


um 


allenfalls  sichtbare  Mangel  in  der  Aus- 
führung, ungewöhnliche  Spannungszustände 
oder  Lockerungen  sofort  in  dem  über  den 
ganzen  Gang  der  Erprobung  aufzustellenden 
Protokoll  verzeichnen  und  eine  sofortige 
Abstellung  dieser  M^inp'l  veranlassen  zu  können. 

Der  Probebela^tuug  wulmt  der  Besteller, 
bezw.  ein  Vertreter  der  vergebend«  ii  Behörde 
und  der  Unternehmer  oder  ein  Vertreter  des- 
selben bei,  wdcbe  all«  das  vorerwähnte  Pro- 
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tokoU  unterzeichnen.  Die  Kosten  der  Probe» 
bdtatang   trigt    gewdbnlicli   der  Beateller, 

manchmnl  der  Unternehmer,  je  nach  dem  bei 
dm*  Vergebung  aufgestellten  Übereinkommen. 
Wurden  bei  Besichtigung  der  Konstruktion 
Irona  Mäiif^l  gefonden,  oder  sind  die  gefun- 
denen beseitigt  worden,  nötigenfalls  durch 
eine  zweite  rrobebelastung  nachzuweisen  ist, 
so  steht  der  vollen  Inbetriebsetzung  des  über 
die  Brücke  führenden  Gleises  nichts  mehr  im 
Weg.  Die  Abrechnung  mit  dem  l'ntemebmer 
erfolgt  dann  gewöhnlich  sofort.;  jedoch  wird 
eine  bereits  Im  !  Vn;,'ebung  der  Li^fi-niii«,'  zu 
«teilende  Kaution  von  ö— 10^  der  ganzen 
Aeoord-,  bezw.  der  VoranscMansuninie  ge- 
wöhnlich rill  .Tnhr.  in  manchen  tSll^n  his  drei 
Jahre  zurückbt^haiten.  Nach  Ablaut'  dieser  Zeit 
ündet  die  zweite  (End-)  Untersuchung  statt, 
welche,  wie  vorher,  in  einer  Be»ichtiguiig  der 
Konstrolctionsteile,  wwie  de«  Anstriehs  htStttht. 
Bei  gün.stigrm  Ausfall  iIitvi'IIm'h  winl  die  Ge- 
währsumme  freigegeben  und  damit  der  Liefe- 
rant jeder  weiteren  rechtliehen  Haftberkeit  ent- 
bunden Ebert. 

Brückt'ustation  oder  Treppenstation  (sel- 
tener Turnistation),  eine  besondfr»-  Art  von 
Kreuzungsbahnhöfen,  bei  welchen  an  der  über- 
krettsnugssteUe  zweier  B«bnen  deren  Stationen 
in  versenie<lener  Höhe  ftbereinander  angeordnet 
sind  (s.  Bahnhöfe). 

Hriickenträger,  jene  Hauptkonstroktions- 
teile  der  Brücken,  welche  auf  den  i^tOtunden 
Gliedern  (Pfeiler-  und  Widerlager)  anfniben. 

brücken«  agt'U  f  Wi  l<)h-hn'lins,  j^ltlform 
halanctü,  pl. ;  Jlnhtuccs,  f.  pL,  /(  I)(ih€hIc,  ponta, 
m.  pl.,  «  bufviili  j  sind  größere,  oberM-halige 
Wasen,  deren  Lastsciiale  durch  zwei  oder  mehrere 
Drehachfipn  anf  den  danmtw  beflndlicbeu.  meist 
unpiri.  ii.uiui^ren  Hebel^stemen  der  Wiegeror- 
ntfituug  gestützt  ist. 

i>i'  Notwendigfcnt  der  Oewiebtsbestinunung 
solcher  Köri»er,  welche  wegen  ihre?  ürafangs 
zwi.schen  den  Schnüren  oder  K<  tr.  u  dvr  Wagen 
mit  hängender  La  ^ t  ha  1  «•  ni.  ht eingebracht 
werden  können,  führte  zur  Konstruktion  der 
ebenen,  horitontal  gelagerten,  nach  obm  voll- 
ständig freien  Lasts(hal.'.  am'h  Platte, 
Oberschale,  Tafelbrucke  genannt. 

Jene  VorncbtoDgen,  welche  zum  Gtowiebt»- 
Tergleich  dienen,  und  mit  derartigen,  nach 
oben  ▼oUstindig  freien  Lantwhalen  versehen 
sind,  snwio  ;nis  einem  S.vsl.in  von  i^li'iih- 
armigen  Hebeln  bestehen,  wenlen  ober- 
«chalige  Wagen,  Tafelwagen  genannt. 

Zur  jErzi'  luiiir  eines  größeren  f'bersetzungs-, 
bezw.  Verjüi]guiig>TerhSltnisses  werden  hingegen 
die  größereu  derartigen  Wagen,  die  Brücke u- 
wagen  aus  einem  System  von  uugleieharmigen 
Heb<ln  gebildet,  welche  «ch  hiedureh  zur  Er- 
mittlung des  Gewichte  größerer  Lasten  bener 
eignen. 

Sowohl  in  Deutschland  als  auch  in  Öster- 
reich ist  dieses  VerjttQgongsr  erhäl  t  ni  s 
JEWinchcn  ^Gewicht*  und  „Last"  gesetzlich  ge- 
r'  cr  lf.  und  zwar  sind  nur  die  Verjüngungs- 
vcrhnltnisse  von  1:  lo  und  1:  loo  zulässig; 
hiernach  werden  die Brü<-ken wagen  unterschieden 
in  Derimalwagen,  wei  he  meist  üb<Ttr.igbar 
sind,  «nd  in  fef^tstehende,  stabile  Ceutesimal- 
wa>.'''  II 

>iach  der  Art  der  V^erweuduug  unter- 
aeheidet  man  StraAenwagen,  Viehwagen, 


Gleiswagen,  Lokomotivbrttckenwagen 
n.  R.  w. 

Nach  der  A  r  t  ii  n  d  W  i  s  e  d  <•  >  V  o  r- 
gangs  bei  der  (jcwielitserujiitluug  werden 
sowohl  die  B.  als  auch  alle  übrigen  Wagen 
unterschitHlen  in  Gewichts-  und  Neigimgswagen. 

Eigentliche  Gewichtswagen  sind  Wagen, 
bei  welchen  zur  Herstelhui^'  d---  tJli  ii-hgewichts 
zwi.schen  Last  und  (iewicht  eine  Summe  von 
behördlieh  geaichten  Gewichten  verwendet  wird; 
Charakteristik,  Ii  für  diesi*  Oewn  htswap  n  i-t 
auch  die  Ki^rniM  haft  derselhcn,  d.iß  .sie  für  .iliv 
Lasten  nur  f^ine  bestiiiiiiire  (ileichgewicht^«lage 
des  Gewiühtäbebels  besitzen,  nämlich  die  hori- 
xontale.  Hit  Bezug  anf  letitere  Cbatikteristik 
sind  hieher  .i\\<h  die  Laufgewichtswageu 
zu  zählen,  U'i  welchen  die  Gewichtsschah'  und 
die  Summe  von  einzelnen  Gewicht*?n  durch  ein»- 
sogenannte  römische  Wage  ersetzt  ist,  d.  i.  durch 
einen  ungleicharmigen  Skalahebel  mit  einem 
darauf  verschiebbar>  ii  Laiifiri'widit 

N eigungs wagen  sind  Wair.  u.  1«  i  w.k-hen 
die  Gleichgewichtelagein  verseil i  e.l  i-  n  e  n ,  den 
einzelnen  L.n.sten  fiitsprerlL  nden  Hebel«- tt  l- 
lungeu,  Zeigerlagiu  erfolgt,  so  daß  uuu 
durch  diese  verschiedenen  Zeigerst.  llnngen,  ohne 
Aufbringung  eines  geaichten  Gewichts,  das  Ge- 
wieht  der  aufgebrachten  Last  angezeigt  wird. 

.1.  Gewiehtswairi-n. 

Nachdem  Ui  uUir.sclialigin  Wagen  der 
Schwerpunkt  der  La-st.  stets  ooerhalb  der  Stütz- 

S unkte  der  Lastschale  liegt,  so  bildet  die  Art 
er  ParaltelfQhning  der  Lasteebale  fdte  stete 
SiclnM-iiiifj  der  horizontalen  Lage  der  L.istsi.'ihale 
während  der  Gewieht.sermittlüüg)  ein  wesentliche» 
konstruktives  Merkmal. 

Je  nach  der  Lösung  dieser  Bedingung  wetdaa 
wieder  unterschieden: 

'/|  Parallelogrannu  wagen.  In  Fig.  439 
ist  ein  Schema  einer  solchen  Wage  dargestellt, 
bei  welcher  S  die  mit  dem  Grie<l  BD  des 
ParaUelogramms  £Cik'i>  fint  verbundene  Last- 


Fi  f.  438. 

»chale  ist.  Während  sich  in  4  die  h&ngmde 
Gegengewichtssehale  befindet.  Das  Glied  C  E  ist 

das  als  fest  zu  bf-tnitditi  tule  Gestell  der  W.iir"; 
diesem  bleibt  BD  ^tets  parallel  und  solunauch 
die  f^bene  der  Schale  stet»  borisontal. 

Zu  den  Parallelogramm  wagen  ^liört  insbe- 
sondere die  !n  Pranfteich  sehr  verbreitete  Wage 
von  George,  Fip.  t'2;t.  ]>.  i  wel.  le  i  vuu  dem  in 
Fig.  42n  dareestelltcu  Princip  insofern  abg*^ 
wichen  ist,  ab  die  Glieder  EF  nnd  GH  de<* 
Parallelogramms  nur  zur  ParallelfOhnrng  dienen 
und  Beansprui'hungen  von  horizontaler,  genau  bo- 
stinnnter  Kiehtung  •■rh;ilt,  ii,  während  eine  be- 
sondere Zugstange  BK  zur  Übertrugung  der 
Last  auf  den  Paukt  B  des  ungleieharmigeo 
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HfMs  (Potenzhch-ls  i  77  r  .1  rli.  tit  W.-gen  der 
g'Daupn  Purallelf ühruug  ist  auch  liier  die 
Enipliudlichkoit  der  Lnge  von  der  Last  unab- 
bingig,  so  daß  mau  aiuii>lnuoti  kaiiu .  die  Last 
wirke  ^enau  in  Pnukt  A*.  üei  der  Gforee'schen 
Wage  18t  das  Verhiltnis  d«r  Längm  hF  nnd 


r 


iE 


L 


BC  li^uxMch  willkürlicli,  mir  ist  es  awcck- 
ni5lg,  die  Eutfernuu^  Kfr  möglichst  groß  zu 
»ähleu,  weil  der  auf  EF  und  (r  /{  kninmeude 
Zug  uud  Druek  dieser  Eutferuuiig  mdirekt 
proportiomtl  ist. 

Ferner  eeliört  hierher  die  PfiUer'»;;he  Fatent- 
wage,  wdene  von  der  TorBtelH>ttd  beseliriebeDeik 
Wiigf  nur  äußi-rli' h  vtTM  hi.  d. n  j^t,  und  bei 
wi^lf-her  die  Lastschiile  über  der  ganzen  Ilebel- 
rhtung  liegt.  Bei  der  in  Fig.  430  darge- 
^t«Utea  Parallelograinmwagie,  welche  whr  viel 


Fif  .  410. 

Ähnlichkeit  mit  der  Robervars<heu  Wage  be- 
«iitzt,  ist  <ler  Wiigebalkeu  ACIi  nach  unten, 
uud  sind  weiteis  die  Parallelstreben  FH  und 
KD  uach  oben  gelegt ;  ferner  ist  hier,  abweichend 
von  den  früher  beschriebenen  Konstruktionen, 
<ur  Fährung  der  Lastsihale  einsebiefwiiiUligeB 
Parailelogramm  angeordnet. 


b)  TrapozwagMLDasSchemaeiuersolchen 
j»t  in  Fi^'  l.il  dargestellt  uud  gilt  im  allge- 
laeinen  das  früher  Gesagte;  diese  Type  ist 


m^hr  rntwickelt  (Doppeltrapeiwagen,  P«teiu> 

wagen  etC.^, 

L'nter  den  ahlreicheu  Variationen,  welcher 
die  Trapezwagen  fähig  sind,  besitzt  die  iit 
Fig.  4,32  darg(»fitellte  imd  sehr  ▼erbreitete  Wage 

von  Qiiintriiz  die  größte  H  •'li  iitung.  Von  dieser 
nur  durcli  die  Lage  der  Lastschale  vei-schieden, 
ist  die  von  8<-hwiTgue  in  Straliburg  konstruierte 
ÄVage,  bei  welcher  C B  zumeist  =  ED  (s.  Fig. 
432)  ist.  Bei  der  in  Fig.  433  dargestellten  Wa^e 
von  Pellenz  in  EhreiifiM  hi'steht  insofern  ein 
Unterschied  gegenüber  den  vorherbesprochenen 
Trupezwagen,  lüs  die  Gelenkstange  BD  auf 
Druck  in  Auspnich  genommen  w  iid  it.  r«^ 
sind  zu  erwähnen  die  Wagen  von  Kiippkr  iu 
Nürnberg,  welche  als  eine  Kombination  der  ein- 
fachen abgeleiteten  Trapezwa^u  anzusehen  sind. 
Wesentliefa  ToUVoimnener  sind  die  dop]>el8eha- 
ligeu  Wagen  T.:>n  Pfliin/.nliT,  ui  l'  he  von  der 
Finna  Gtbrüd.  i  l'titzer  in  Os<  hatz  (äachseu) 


J 

l'i  inf 

FIf.  48t. 


besolden  aw^bildet  wui^eu  und  daher  zumeist 
auch  als  PfltierVhe  Wagen  bekannt  sind.  Ferner 

gehören  lii.Thi  r  «lir  W;ii:ru  von  Hi-rin^-T.  iliTen 
Konstruktionspriuctp auch  selbständijf  von  Hauser 
in  Leipzig  ertunden  wurde,  dann  die  in  Frank- 
reich sehr  gebr-äuchliche  Wage  von  Becker, 
welche  hauptsächlich  von  der  Firma  Rolle  in 
Stiutburg  ausgeführt  wird. 

Als  Abart  dieser  beiden  Konstruktionen, 
welche  unparallele  Drehachsen  besitzen,  sind: 

c)  die  B  mit  geschränkten,  unter  IK»« 
gegeneinander  gestellten  Drehachsen  zu 
nennen.  (Siehe  schematische  Fig.  434,  l>ei  welcher 
die  Achse  C  senkrecht  g^en  die  Achse  F  steht) 
Am  ähnlichsten  dieser  Konstraktiomart  fst  die 
Wage  von  Sagnier  uml  ji  iif  von  Amman,  welche 
eigentlich  eine  .\bäuderung  einer  ab(Te!pit»^ten 
Trapezwage  uiit  ^  Pof enzhebel  «larst.  llt  Das 
wichtigste,  hicrhergehoi  i^' •  i'fispie!  ist  die  Wage 
von  Rolle  und  Schwil},'U'',  Fig.  4'S.'>.  und  simi 
in  der  Darstellung  die  in  der  R»  1  il-  Drei- 
ecke ausgeführten  llaupthebel,  auf  «lenen  <üe 
Brücke  ndit,  in  einfachen  Linien  angedeutet. 
Die  .Vhsen  II  und  (i  behalten  wegca  der  bogen- 
fönnigen  Bahnen,  die  sie  bescllieiben ,  keine 
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konstante  Kntft>niuii^;  il'  ^halb  iuu&  mindestens 
eine  von  b<'i(lt  u  Ai  1)^<  u  mit  einem  Gohäuge 
versehen  sein,  wie  Ik'I  den  abgeleiteten  Trapez- 
wairen.  Ware  n<'bel  ()A  mit  den  Hebeln  EHD 
und  r'^f  i' parallel .  -<>  wind.'  ilit  >.'  Waj^i-  als 
Doppeltrapezwage  aufzufassen  seiu.  In  Wirk- 
liehkeit  «teilt  die  BoMsohe  Wage  eine  Ab- 
äuderunp  tit  rselben  vor,  indem  OA  rp^ht^Yiüklig 
zu  K}l  1»  und  CGI'  gerichtet  uu<i  uo<  h  ein 


vuu  deueu  die  wuseUtlichnttfU  von  Juliard  Duuiall 
in  Le  Mauü,  ron  Jean  B.  Busle  und  Chamerojr 


Fl«. 

Potenzliebtd  QES  für  die  Gewichts-schale  ange- 
wendet ist,  d«'r  vielfach  gleicharmig  ausgeführt 
wird,  mitunter  aber  auch  bei  zweiarmiger  Aus- 
fiilming  des  Hebels  ÜA  ganz  wegbleilif  Eine 
bemerkenswerte  Kigenschaft  dieser  Konstruktion 
ist  ferner,  daß  selbst  bei  erheblichem  Ausschlag 
des  Hebels  O  A  <li"  Punkte  >V  und  in  denen 
die  Stangen  MD  und  i^P  anfassen,  sich  um 


Fif .  m. 


hat 


in  Paris  stammen. 

Bei  der  Konstruktion  Duniall  Fig.  436 . 
die  Mitt.  hit  hs,'  C  die  Gestalt  *  iii'  s  Bü^rds, 
durch  welchen  sich  das  Lau%ewicht  H  frei 
nach  beiden  Seiten  des  BaOcens  bewegen  kann. 
Die  ci^Tiitlt.  lir  Wiii:*-  ist  parallel  mit  dem 
Schteberliueal  Ii  und  nur  au  dessen  IrUideu  durch 


genau  das  gleiche  Haft  beben  oder  senken.  Das 

Gleiehc  gilt  fnliflii  h  aurh  tTir  (Yw  kc\\<n\  (r 
imd  U.  in  deut-a  die  Brucku  gLtiagtu  wiid,  so 
daß  diest'  also  wirklich  genau  parallel  geführt 
erscheint.  Weiters  gebdren  hierher  noch  die 
Wagen  Ton  Pflanwder,  Hemnann  hi  Berlin, 
Schönemann  u  h  ni 

Bei  vielen  Gattungen  dieser  Wagen  werden 
Einrichtungen  mit  Laufgewichten  angewendet, 


Qucrsti^o  verbunden.    An  dem  Wai.'t'l>alki*n 
greift  die  VasX.  T  an,  während  das  ebenfalls  in 
einer  »Schneide  angehängte  Tariergewicht  L  dem 
Schii'b.T^'Cwicht  ilus  GH'ichK<'wirTit  halt,  wenn 
letzteres  auf  den  links  betindlichen  Nullpunkt  ge- 
rückt wird.  Stett  eines  Lineals  können  in  dem 
Zwiscbf'nraum  d'->  Ai  hsbii,t,'rls  C  lii-ijurm  zw»m' 
1  oder  drui  Liueal»;  mit  zugchürigeu  G<.wicht«;u 
für  die   Unterabteilungen    der  Kilo- 
gramme angebracht  weraen.  Die  ganse 
Anordnung  hat  den  Vorteil,  da»  die 
Linien,  auf  wolchrn  sich  die  Schwer- 
punkte der   Schiebergewichte  bewegen, 
nicht  über,  tmter  oder  neben  der  Mittel- 
achse XU  liegen  brauchen,  sondern  durch 
die  Mittelachse  gehen,  was  als  eine  wesent- 
liche Bedingimg  für  die  Erreichunt:  j;i-oü.  r 
Empfindlichkeit  anzusehen  ist.  Auch  ist 
kein  seitliches  Kippen  mSglich,  was 
leicht  eintreten  kann,  wenn  da.s  Lineal 
neben  der  Achse  liegt ;  die  Ta- 
rifi  uiiir  g*'s<  hiebt  mit  Schrot- 
köruern,  die  man  in  einen 
i  Tcrschliefibaren    Becher  des 

J  Tariergew ifhts'  T  gii  bt. 

T"-"^'^'^^  Die  Si'hwierigkeit,  die  Stel- 

ze lung  eines  SchiebeKcwichts  mit 
l  gro^r  Schärfe  aMuleeen,  hat 

zur  Konstruktion  des  Wiege- 
brilk<ns  von  TJussj.'-  gi'führt. 
Wi-'  aus  Flg.  437  ersichtlich, 
ist  die  geteilte  Scheibe  A  ein 
Teil  de«  Schiebegewichts,  bei 
dessen  Verschiebung  sie  dun*h 
Zahnstange  imd  Rad  gedreht 
wird.  Die  kleinsten  Teile  auf 
dem  Umfang  der  Sehmbe  entsprechen  lOO  kg. 
wähnend  fius  ZusainnTfntrfffi'n   !  -  :i'ilM«Tsell>*:-n 

fezeichncten  i'i*-xaJriM.ht'U  i>tnihiin  mit  eiuein 
eilstrifh  der  Skala  B  die  Ablesung  von  10  kg 
und  iichitaang  einaelaer  Kilogramme  ermOKÜolit. 

Eine  sehr  interessante  und  fttr  B.  auen  aelir 
praktisi  br-  KinricJitunjr  ist  jrni'  von  rh.'\m»-n>y 
(Paris),  bei  welcher  das  Wägeresullat  im  Aucen- 
hlick  des  Sünspielem  ftdect  winL  Dies»  Ziel 
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wird  dadurch  prmVht,  daß  durch  die  Teile  des 
S  hiebcrgi'wichts  und  deu  Wagebalkeu,  eine  vnu 
i^r>-u  gcgcnsi'itigt'r  Stellung  abhängige  Ziffer 
MS  BielieCialilen  lUMmmensestollt  wird,  welche 
h»  der  befTpffenden  Steflnng  cntsjmthende 
Gewicht  au-il rückt  \\n<\  'luri  li  »  inHii  einfachen 
Eicenterdruckuiiparat  aul  ein  iiilk-t  abgedruckt 
werd«*n  kann.  In  Fig.  438  ist  diese  Vorrichtung 
mit  einem  einzigen  Sciuebet]gewicht  G  dargestellt. 
Das  zu  bednickeude  Billet  wird  —  nachdem 
i\s  Gcwil  ht  richtig  einspielt  —  in  den  über 
der  Platte  J  befindlichen  Schlitz  geschoben  und 
aittek  des  Excenters  A'  und  des  Handgriffs  L 
fegea  die  Rcliefziilil'  ii  jr-dnirkt.  wi'lchi' auf  der 
Unterseite  des  Watzel/, llk.•ll^  iiiiir'-hnicht  siud. 
Xachdeni  der  Handgriff /jinn  kbewegt  wurde, 
üeht  mau  das  BUlet  beraua  und  Üiidet  auf  dem* 
üdbeo  dai  Gewicht  in  der  Weise  Teneiehnet, 
lal«  z.  B.  hvi  einem  (lewicht  von  65  kg  die 
Zahl  C,  mit  daneben  betiudlichem  Strich  uebeu 
dem  mit  5  bezeichneten  Teilstrich  der  Hillet- 
akala  aufjgedruokt  erscheint  Es  erklärt  sich  dies 
»hr  einfach  dadnrch,  daß  anf  dem  Balken  nm* 
i'  10  kiT  dnn  h  eine  Ziffer  bezeii  hnet  sind, 
welche  je  nach  der  Stellung  des  Gegengewichts 
tt  Terschiedenen  Stelleu  des  Billets  zum  Abdruck 
kommen  kennen.  Soll  ein  auf  einzelne  Kilo- 
pumuje  genaues  Resultat  auch  bei  größeren 
(rt'wichtcn.  z.B.  2()U()o  kg  erzielt  werden,  so 
finden  mehrere  Schiebergewichte  Anwendung, 
4«ren  Stellung  durch  euige> 
•'hnittene  Kerben  mittels  Fc- 
derklinkeu  genau  präcisiert 
werden  kann.  Um  die  Möglich- 
fatt,  Ln  betittgerisdier  Absicht 
eine  hSmAnfiSil  »nf  ein  BiÜet 
drucken  zu  können,  aii-^zn- 
Mhlieten,  hat  Chameroy  ferner 
eine  Einrichtung  konstruiert, 
welche  bezweckt,  daß  da-s  Billet 
aar  dann  bedruckt  werden  kann, 
wenn  die  Wage  richtig  einspielt. 

(Näheres  über  die  in  uen  Figuren  428—438 
besclmebenen  Konstraktionen  siehe:  Die  Kon- 
struktion der  Wage  von  Emst  Brauer,  Wei- 
1887,  aus  dessen  Atlas  auch  die  neben- 
Figuren  entnommen  sind.) 
Anfi«r  den  bis  nun  beschriebenen  trans- 
portablen  B.  (Deeimalwagen),  welche  gewlttuilleh 
rar  eine  Tragfähigkeit  von  loo— i.'.dti  kg  ein- 
gerichtet sind,  und  insbesondere  furdenStück- 
gOtenrerkehrlieiEisenbahneu  Verwendung  finden, 
lonunen  aber  auch  beim  Eisenbahnbetrieb  stabile 
BrBekenwagen.  .sugenarnite  Centesimalwagen.  mit 
den  mannigfachsten  Einrii  htimgen  vor.  und  zwar: 

1.  als  Straßenfulirwerkswagen  mit 
«Oer  Tragfthl^eit  von  aoixi— loooo  kg,  einer 
Uuige  von  5,0  ra  und  einer  Bn  ite  von  2,2  m. 

2.  als  Gleis-  od  er  W  aggo  n  w  a  ge  n,  und 
zwar: 

a)  mit  unterbrochenen  Stationagleisen 
«nd  einer  Tragfähigkeit  Ton  90000— M  000  kg, 
einer  Länge  von  5,0 m  und  einer  Breite  vi>n  •-'.•2 in; 

öj  mit  nicht  unterbrochenen  Statious- 
glebcn,  Laufgewicht  und  Selbstregistriervor- 
riehtnng,  und  einer  Tragfähigkeit  ron  20000  kg, 
bei  einer  Länge  von  5,4  m,  bezw.  26000  bis 
10000  kg,  bei  einer  Länge  von  fj.ii  m. 

3.  Lokomo  tivbrtickenwageu,  welche 
dnm  verwendet  werden,  um  den  auf  jedem  ein- 
lelnen  Lokomotivrad  la.stenden  l)nn  k  niötrli-  hst 
genau  zu  bestimmen  und  die  Federspauuuug 


au  der  LnkuniMfivc  -n  zu  regulieren,  damit  das 
(iesamtgewicht  der  Mascliine  in  entsprechender 
Weise  auf  die  einzelnen  Bäder  verteilt  wird. 
Solche  Wagen  konunen  selbstTerstindlich  in 
geringerer  Ansahl  wie  die  snb  1  und  2  bezeich- 
neten zur  Ausführung. 

Bei  deu  Straßenfuhrwerkswagen  liegt  die 
Oberflidie  der  Brücke  der  Wag»  im  Straüen- 
niTeau  so,  daß  die  Fahrzeuge  zur  Gewichtes- 
ermittlang  unmittelbar  auf  die  Briicke  auffahren. 

I5i  i  den  Gleiswagen  mit  unterbroche- 
nen Station^eiseu  wird  in  ähnlicher  Weise  die 
Brücke  der  Wage  in  das  Stationsgleis  so  ein- 
gelegt, daß  vor  und  hinter  der  Brücke  das  Gleis 
unterbrochen  und  auf  die  Bi  iii  ke  des  Fahr- 
glcises  gelegt  wird.  Diese  Konsrnikticii^art  hat 
jedoch  den  übelstand  im  (iefolge,  daß  alle  dieses 
Btatlonsgleis  passierenden  Veuikel  (gleichgiltig, 
ob  selbe  abgewogen  werden  sollen  oder  nicht) 
die  Wagebrüi  ke  ]iassii  ren  müssen,  wodurch  die 
Wiegekonstruktiuu  belastet  und  deren  Dauer- 
haftigkeit, sowie  die  Bichtigkeit  der  Wage  un- 
günstig beeinflußt  wird.  Zur  Schonung  des 
Wiegemechanismus  wurde  in  den  letzten  Jahren 
von  der  Firma  C.  Schember  &  Sohne,  Wien, 
eine  Waggonbrückenwage  ohne  (Jleis- 
unterbrechung  konstruiert,  welche  bautit- 
säohlich  in  Österreich,  in  neuester  Zeit  aoer 
au(  h  in  Iieiirscliland  vielfaeh  nur  AusAhrnng 
gebracht  wird. 


Fig.  438. 

Im  nachstehenden  soll  diese  neueste  Kon- 
struktion mit  nicht  unterbrochenem  Fahr- 

glei.s,  Laufeewicbt  und  Repistriervorrichtung, 
welche  in  Tafel  XII,  Fig.  1  abr,  dargestellt  ist, 
besprochen  werden,  wobei  auch  gleichzeitig  die 
für  die  Einrichtung  der  aonati^n  fi.  wesent» 
liehen  Prindpien  beriihrt  werden  sollen.  Wie 
bereits  hervorgehoben  wurde,  werdendie  Stations- 
gleise  durch  die  Lastschale  (Brücke)  der  Wa^e 
nicht  unterbrochen;  zu  dem  Behuf  ist  die 
Brücke  zwischen  den  Fahrschienen  der  St^itions- 
gleise  eingebaut  und  trägt  dieselb«  separate, 
4n  mm  unter  der  Oberflaildie  der  Fahr.scnienen 
liegende  BUx  k schienen  (a).  Soll  nun  ein  Fahr- 
zeug abgewogen  werden,  so  muA  dessen  erste 
und  b-tztr  .V  lise  möglichst  in  gleich  großen 
Enf ferniuigiii  von  den  uiiebstliegenden  Endi-n 
der  Blocksehit-ne  über  der  Brüi-ke  eingestellt 
werden;  die  Brücke  wird  sodann  mittels  der 
AnslOwTorriehtnng  angehoben,  wodurch  die 
Blockschieni  ti  nvr-d  i'n — ■-',')  mm  gehoben  werden, 
an  die  Spurkränze  der  Kader  des  abzuwiegenden 
Fahrzeug  angreifen  und  das  Fahrzeug  von  den 
F^ahrschienen  des  Stationsgleisee  vollstindig 
abheben. 

Hiermit  ist  aurh  die  wt's.-nflicliste  Neuerung, 
welche  diese  Koustniktinn  bietet,  angedeutet. 

Daß  nun  die  axif  d. n  s  iiienen  —  hier  den 
Blockschienen  —  ruljeud.-  Last  mittels  der 
Querträger  6  auf  die  Laug^truger  c,  sowie  durch 
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die  Flasihcn-Stntzen  {f)  und  -Gfhange  (*/)  auf 
die  Gsibelhobel  (i)  wirkt,  geht  an**  der  Zfionnuiig 
dentliob  hervor. 

Die  Brttcke  der  Wage,  welch*»  auf  den 
Oabelbebeln  aufraht  und  stets  leicht  abgehobeu 
werden  kann,  bcjitt  ht  sona<  h  ww^  d-  n  I.ängs- 
trägem,  Querträgern,  der  Budielung,  den  Fanr- 
flebtonen  und  den  Fbucbenstlltieii. 

Die  G;il)flheb.-1  sind  nun  wieder  eiu*rsf  its 
mittfls  il.-r  unt<ri'n  Gabelsupporte  U  auf  das 
Mauerwerl<  g.  stützt  und  belasten  dun  h  Ver- 
mittlung der  Gabelgellänge  l  den  eigentlichen 
Wieg.  hebel.  Übertrngungshebcl  Jr.  Dieser  Uber- 
tragiiiiir-h' 1"1  In  sitzt  wieder  eine  feste  Stütz*' 
dun  h  d«  ii  llrlx  lsujipnrt  m  und  überträgt  mit- 
tels dt-r  Ut  hcl/.ugstange  n  die  Tiastwirkung  auf 
d)ii  GiwiehtHheDel  (liier  Laufgewichtshebel, 
Zeigi'rbalki-n  r|. 

Die  Kruiittiuiig  di's  Gcwlobts  der  Last  ge- 
scbieht  durcli  Veräcbiebuag  des  Lau^^icbts  s 
wf  den  mit  einer  Skala  Tersebenen  Zeiger-  I 
balken.  ! 

Um  nnii  die  bereits  erwähnte  Hebung,  resp.  | 
Senkung  der  lirueke  durehführcu  zu  können, 
ist  der  Cbertraffungshebel  k  am  Mauerwerk 
niebt  unTerrttekDar  festgelagert.  Der  Hebel- 
.sunport  i>^t  nämlir-h  mit  einem  vertikal  bi  weg- 
lienen  Selilitten  versehen,  in  wi  l.  hmn  der  Über- 
tragungshel>el  gelagert  ist.  Ini-  l)^•wpgul^f  des 
Sdllittens  gescuiebt  in  fulgender  Weise: 

Im  Gehäuse  des  Hcbclsupports  ist  eine  Welle 
mit  Zahugetriebi'  gtlag<Tt.  welehes  letztere  in 
eine  an  den  vertikalen  Schlitten  befestigte 
Zahnstange  eingreift  und  mittels  einer  auch  ' 
auf  der  Welle  des  Zahngetrielies  festgekeilt,  n  I 
Kettenwelle,  resp.  dun  h  die  au  dieser  letzteren 
befestigte  Auslösungskette  o  bewegt  wird.  | 

Die  Kette  o  läuft  von  dieser  Ketfenwelle 
über  die  Kettenleitwelle  üht  rdas  in  deui  Wage- 
ständer p  befindliche  Kettenrad,  trägt  am  andern  i 
Ende  das  Gegengewicht  a  und  erhält  ihr«  Be-  ! 
wegung  durch  die  im  IStinder  p  f^elagerte 
ßäderübersetzung  und  den  Knrbelantneb. 

Die  Übersetzung  und  Ausbalanzierung  er- 
möglicht ee,  daft  ein  Mann  mittels  weniger  i 
Unärehungen  und  einem  geringenKiaftaufwand  | 
die  belastete  Brfleke  aufzuwindien  und  die  Er^ 
mittliuig  des  Gewichts  durehzuführen  vermag. 

Ist  das  Gewicht  der  Last  ermittelt,  so  wird 
die  BrQcke  zunächst  soweit  abgela.s»en,  bis  die 
Waggonriider  auf  den  Schienen  dt  s  .Stations- 
leises  ruhen,  die  Blockst^hienen,  die  .Spurkränze  i 
er  Räder  nieht  mehr  berühren,  die  an  den  1 
Längsträgern  der  Brücke  angebrachten  oberen 
Consupporte  d  auf  den  unteren  Kuhcstützen  e  ' 
aufliegen  und  auch  die  Messer  und  Pfannen 
der  Flaschen  /',  g  sowie  der  Qahelhebel  i  außer 
BerBhmng  sind. 

Zur  niöglii  hsten  Verhütung  des  Befahrens 
der  Wage  im  aufgewundenen  Zustand  ist  die 
eben  beschriebene  Auslöse  Vorrichtung  der 
Wage  mit  einer  optischen  Signalvorrichtung 
Terseben,  welche  automatiseb  im  aufgewunden«! 
Zustand  das  Signal  „Verbot  der  Fahrt",  und 
im  abgehuMieueu  Zustand  «Erlaubt«  Fahrt"  zeigt. 

Zur  tbunlicbsten  Schonung  de»  Wiege-  ' 

nii'i-liani'^niiis  ist  wrifers  auidi  dif  Arretie- 
r  u  n  g  s  V  o  r  r  i  c  h  t  u  n  g  f  angebracht,  welche  dazu 

dient,  der  freispielenden  Wage,  d.  i,  der  von  » 

den  Stützen  abgehobenen  Brücke  die  Möglich-  I 

keit  benehmen  zu  können,  vertikale  Schwingungen  I 


durchzuführen;  dies  geschi>dit  durch  Sperrung, 
Ffsthalfrn  des  Wiegebalk<'n>.  Zeigerbalken«  r. 

Die  Details  des  Z e i g e r b a  1  k en s ,  Lauf* 
gewicht&balkens  und  der  Begistrier* 
rorriehtung  samt  Registrierkarte  sind 
in  Tafel  XII.  Figur  2  «,     separat  dargpst»«llT 

Bei  einer  richtig  austarierten  und  nicht  be- 
lasteten B.  stehen  im  au^s^idöst.  n  und  nicht 
arretierten  Zustand  die  honsontalen  Zangen  e 
und  ä  des  Alien  unbewegliclien  und  des  am 
Laufgewichtsbalken  befestigten  Zeigers  einander 
direkt  gegenüber.  Diese  Stellung  tritt  aber  nur 
dann  n.  wemi  erstens  die  Schneide  des  auf 
der  oberen  Fläche  des  Wagbalkens  gleitenden 
Handgriffs  h  des  Laufgewichts  in  der  Ein- 
kerbung Null  des  ^\■.l<:^lalkens  A  t  iugekliiikt 
und  zweitens  der  im  I^ufgewioht  Ii  verschieb- 
bare Unterabteilungsbalken  a  so  eingestellt  ist, 
daß  dessen  Teilung  Null  mit  dem  .im  Lanf* 
gewicht  betiudli<  h>-n  Zeiger  korrespondiert. 

Sollten  unter  diesen  Voraussetzungen  die 
beiden  Metallseiger  c  und  ti  nicht  richtig  ein- 
spielen,  so  ist  durch  Bewegung  der  am  rllck- 
wärtigfu  n«'belendc  vurhundenen  Tariermutter  i 
die  notwendige  Hichtigstellung  des  Tarier- 
gewichts J)  herbeizuführen. 

Diese  Stellung  des  Laufgewichts  und  des 
Unterabteilnngsmukens  ist  die  normale  Bahe- 
lage,  web  he  nach  jeder  einsdnen  Abwäge  her- 
zustellen ist. 

Die  Skala  auf  dem  Laufgewichtsbalken  A 
ist  vi'U  l<M»n  KMio  kg  geteilt,  der  Unf^T- 
.ibtt'ilungshalken  ti  ist  in  •-'i'o  Teile  von  y  ä  kg 
eingeteilt. 

Bezüglich  des  Votgangs  bei  der  Gewichts- 
ermittlung  wird  bemerkt: 

Die  B.  darf  unter  allen  l'mständen  nicht 
früher  ausgelöst  werden,  bis  der  abzuwiegende 
\\'agen  in  der  vorher  besprochenen  Weise  auf 
da^  Wageplateau  gebracht  wurde.  Wenn  dw 
Wagen  seine  Stellung  erhalten  hat.  wird  zuerst 
dit-  Wage  mittels  der  Aiislö-cvorrii  htung  ab- 
gelassen, alsdann  der  Handgritf  b  des  Lauf- 
gewichts gehoben,  und  das  Laufgewicht  B  bis 
zur  mutmaßlichen  Gewichtsziffer  des  abzuwie- 
genden Fahrzeugs  vorgeschoben.  Hierauf  erst 
wird  die  Balkensperre  M  geöffnet,  wodun'h 
dem  Laufgewichtshebel  ein  freies  Spiel  ge* 
stattet  ist. 

Dunh  die  gb-ichzeitige  Ausübung  einet 
Drucks  auf  die  Zeiger  c  und  d  wird  beilaofig 
ermittelt,  inwieweit  die  frühere  provisorische 
Einstellung  des  Laufgewichts  richtig  war  oder 
niebt;  alsdann  wird  der  Handgriff  b  des  Lanf- 

fewichts  aufgehoben  und  letzteres  verschoben, 
is  sich  der  (iewichtshebel  A  so  einstellt,  daü 
die  Zeiger  r  und  il  einander  gegenüberstehen, 
worauf  das  Laufgewicht  soweit  zurflckgeschoben 
wird,  daß  die  Schneide  von  h  in  die  roiher- 
gebende Einkerbung  des  Wagebalkens  einfallt. 

Die  bei  der  so  tUierten  Einkerbung  stehende 
Ziffer  ist  die  Tansendendffnr  des  Gewichts  dem 
Fahrzpug.s. 

Nach  Feststellung  des  Handgriffs  /*  in  dor 
Kinkerbung  wird  der  l.'nterabteilungsbalken  a 
aus  der  Nullstellung  soweit  rorgeschoben,  bis 
die  Metallieiger  e  und  d  ToUständig  hornontal 
einspii'b'n.  worauf  dann  der  Laufgewichtsbalke^n 
durch  di''  Zuhaltung  m  arretiert  und  die  R<?gi- 
strieniiig  d-s  Gewichts  durchgeführt  wird. 

Bei  der  Verwendui^  der  Registrierkarte  ist 
zu  brachten,  ob  es  sich  um  die  Abwäge  eine« 
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beren  oder  eines  beladenen  Wa^'ens  bändelt, 
bdem  die  Ke^ristritTkarte  deiueutsprechend 
adt  der  einen  oder  anderen  Schmalseite  in  den 
bthsoatalen  Solilits  w  des  Laufgewichts  eia- 
^rffthrt  w«rd«ii  muß.  Naehdem  die  Karte  so 
lief  wi»*  möfrli<  h  hineingesteckt  wurde,  wird 
im  vertikal  iKTabbäugende  Druekhebel  »i  mit 
Bißi^er  Kraft  angezogen. 

Hierbei  erfolgt  die&gistrierungdes  Qewicbts 
anf  der  Kart*,  und  zwar  durch  das  Anpressen 
ikr  Kiirfi-  an  dj.'  a\if'  di-ti  uiittTfii  Klärhcn  des 
laufgewicbtsbaikeus  .1  und  des  l  utenibteilungs- 
Ukens  a  befindlichen  iStahlzitf^rn ;  nach  Zarflu- 
Itfting  des  Dmokhebels  kann  die  Reftstriarkarte 
wieder  hfrausgenonimeu  werden. 

Das  (it'wiiht  lit  s  Fahrzeups  wird  auf  der 
Bifigtiierkarte  in  der  Weise  enichtlioh ,  da6 
die  Aniahl  der  Tansend-  nnd  Hnodertkilo- 
irramni''  in  Ziffi  rn .  die  Zehner  und  eventuell 
tioheiteu  durch  einen  eingepreßten  iStricii  »n- 
gigeben  erscheinen. 

Die  Begistrierkarten  sind  auch  nüt  einem 
Überblatt  rerseben.  so  daß  dieses  Überblatt 
md  die  Kartt?  trleirbzeiti^'  markiert  werden. 

Ist  das  Gewicht  ermittelt,  so  werden  die 
Laufgewichte  in  ihre  normale  Lage  xurück- 
ivbnicht  und  das  Brückenwageplateaa  mittds 
d*-r  Auslösung  langsam  abgelassen. 

Aus  dem  (Jesa^jt-M  ^'elit  hervor,  daß  die 
Bdxckenwagekonstruktion  im  atlassenen  Zu- 
stand denSragsrerkehr  in  keiner  Weise  behindert, 
md  daß  die  das  betreffende  Gleis  pssierenden 
Fahrzeuge  keine  ^jtöDe  auf  den  in  der  Ruhelage 
befindlicnen  Wiegemechanismus  ausüben  können, 
wodmvh  die  Dauerhaftigkeit,  Bichtigkeit  und 
Enpflndlieblceit  der  Wage  m  trdtgehendster 

Weise  gesichert  erseheint. 

Den  gleichen  Zweck,  nur  auf  (irund  ande- 
rer Koutruktiunsprincipien  verfolgt  auch  die 
aas  Amerika  stammende,  in  den  letzteren 
Jahren  insbesondere  in  Ungarn  in  größerem 
l'mfang  angewendete  F ai  r  b  a  n  k  s  b  r  ii  c k  e  n- 
wage  (Tafel  XII,  Fig.  3o,  6.  <%«/)  mit  unter- 
brochenem Fahrgleis. 

Während  die  Hebel  lier  früher  besjiriu  hcnen 
Konstruktion  aus  tichwellieisen  gebildet  sind, 
)ind  die  Hebel  der  Fairbanksbrü«  kenwage  aus 
6ttß«i*en  hemstellt.  Die  Verwendung  ron 
Goßdsen  ftr  diese  iiiditij^  Bestandteue  ist 
ralässig,  da  diese  B.  die  Kinrichtnnf:  besitzen, 
Ja£>  alle  Hebelteile  der  Konstruktion  durch  ent- 
sprechendeAuf-  umlX  urhängungen  frei  schwingen 
iiui  somit  Stoßwirkungeu  der  über  die  B.  ver- 
kehrenden Fahrzenge  nicht  aufnehmen. 

Diese  Einrichtung  hcdinirf  einerseits  die 
i-lastische  Bewegung  ues  Wiegenu  i  hanismuÄ  auf 
Holzunterlagen,  aber  andererseits  d.i>  Befahren 
i>r  B.,  ohne  daß  die  Brücke  festgelagert,  und 
"hue  daß  die  Messer  der  Drehachsen  aus  den 
Pfannen  ausgehoben  sind;  thatsächlich  kann 
diese  B.  sofort  nach  erfolgter  Arretierung  des 
Lanfeewiditabalkwis^  nach  einfacher  Sperrung 
'hs  vertikalem  G^ids  derBrIieke.  von  Kisenbahii- 
lahrzeugen,  selbst  Lokomotiven  befahren  werden. 

Nor  ganz  speciellen  Eisenbahnbedürfnissen 
atspri  cht  schließlich  dieL  o  k  o  m  o  t  i  v  b  r  iU-  k  e  n - 
vag e,  (Patent  Sebember) TafelXII,  Fig  i (i,h, c. 
Xaehdem  es  sirh  bei  die.sen  B.  darum  handelt, 
den  Druck,  wehher  auf  jedem  einzelnen  Kaü 
der  Lokomotive  la«tet,  zu  bMtimmen,  so  be- 
steht eine  derartige  Wage  aus  sovielen  (6,8 
oder  10)  einzelnen  B.,  als  die  zu  untersuchenden 


i  und  an  regvlieraiiden  LokanotiTen  Bider  be- 
sitzen. 

Diese  B.  niQsscn  eine  gemeinsame  Auslöse- 
Torrichtung  besitsen,  mittels  welcher  alle 
eintdnen  Brücken  gleiehseitig  und  anch  ganz 

gleichmäßig  gehoben  oder  gesenkt  werden.  Die 
Konstruktion  dieser  Auslösevorrichtuiig  ist  im 
Princip  ähnlich  jener  bereits  besprochenen 
Einricntung  für  die  Schember'sche  Wage;  auch 
diese  ist  so  konstruiert ,  daß  ein  Mann  in  kflr- 
ze.ster  Zeit  und  mit  geringer  Kraftaiistreiigung 
die  belasteten  Brücken  lieben  kann.  Nachdem 
einselne  dieser  Brücken  sehr  kurz  sein  müssen, 
so  hietf^t  ilie  Koiisrniklioii  einer  vollständig 
stabilen,  nicht  kippenden  Wage  wesentliche 
Schwierigkeiten. 

Schließlich  wird  noch  in  Kürze  auf  die  gc- 
setdicben  Anforderongen  fQr  B.  eing(^ngen. 
Die  Aichordnung  für  das  Deut<»che  H^i^  h  vom 
27.  Dezember  lb»4  schreibt  im  §  »iU  über  die 
„Innezuhalteudeii  Feblwgrenzen"  Tor: 

Die  Anfordemsigen,  welchen  eine  Wage 
nügeii  muß,  sind  im  wesentlichen: 

1 .  Di-'  t  a  b  i  1  i  t  ;i  t  d  e  s  < !  1  e  i  eil  ge  w  i  ch  f  s, 
d.h.  jede  Wagt,  welche  innerhalb  (ler  Grenzen, 
für  die  sie  konstruiert  wurde,  belastet  ist,  muß, 
wenn  sie  durch  Anstoßen  mit  der  Hand  aus  ihrer 
Gleichgewichtslage  gebracht  wird,  nach  einigen 
Schwingungen  wieder  in  dieselbe  zurüekkehren. 

2.  Die  Empfindlichkeit,  d.  i.  die  Fähig- 
keit der  Wage,  die  darauf  gewonnen  Gewichte 
noch  bis  zu  genügend  kleinen  Hruchtdlen  der 
Gewichtseinheit  meßbar  zu  machen. 

;i  Übereinstimmung  wiederholter 
i  Abwageiju  Hierbei  ist  keineswegs  eine  mathe- 
matiscne  Obereinstimniiing  der  «nzetnen  Wi- 

gungen  ein  und  der-  lln  ii  Last  mit  ein  und 
(iersdben  Wage  samt  Gewichten  gedacht,  wohl 

i  aber  müssen  die  etwaigen  Diffumizen  jeden- 
falls innerhalb  der  vorgeschriebenen  Empfindlich- 

I  keitsgrenzcn  liegen. 

!       Nainentli'  h  wii  htig  ist  dabei  der  Umstand, 
I  daß  die  Angabe  der  Wage  durch  Verschiebung 
der  La.st  oder  der  Gewichte  anf  der  Brtteike 
nicht  beeinflußt  werden  darf. 

4.  Die  Wage  muß  stets  richtig  sein, 
dieselbe  muß  durch  ihre  Konstniktion  und  Aus- 
führung auch  die  Erhaltung  der  im  neuen  Zu- 
stand Torbsndenen  Eigenschaften  Tsrbflrgen  nnd 
darf  namentlich  keine  Einrichtungen  zu  Kor- 
rektionen beKitzeu,  durch  welche  sie  mit  wenig 
Mühe  in  betrOgeriseher  Aboebt  geflUadit  werden 
kann. 

Eine  wesentliche  FeUerqnelle  bei  den  Wagen 

bildet  die  Keilmng,  welche  durch  das  Ineinander- 
greifen der  einzelnen  Bestandteile  während  der 
.\bwiegeuiani]iulation  auftritt.  Nachdem  es 
sich  bei  Wagen  nie  um  große  Wege  der  Dreh- 
achsen handelt,  so  kann  durch  eine  «weck- 
mäßige  Anordnung  der  Berührung>rtachen  die 
Beibung  sehr  wesentlich  herabgemindert  werden. 
Es  weraen  daher  keine  Zapfen  angewendet, 
sondern  dreikantige  prismati.sche  Stahlmesser, 
deren  eine  für  die  Auflagerung  bestimmte 
Kante  eylin drisch  abgerundet  ist.  Dieser  Cy- 
linder  mit  sehr  kleinem  Badius  ruht  auf  einer 
möglichst  ebenen  Fliehe  —  Stablvfanne  — 
auf  welch,  r  derselbe  bei  stattfindenden  Oscilla- 
tiouen  wie  ein  unemllich  kleiner  Cylin<ler  rollt. 

Eine  weitere  Fehleriiuelic  bildet  dieKlasticität 
des  Materials,  sofern  durch  die  Biegung  cinee 
I  Teils  der  Wage  Veränderungen  in  dem  Gleich- 
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fpwichtszustaiid  statttinflt-n.  Ks  sind  daher  alle 
eile  einer  Wage  so  stark  zu  machen ,  daß 
keine  ni«'rkb.u>'U  Hicj^'uri^-'ii  oiutp't-ii 

Als  dnii  Kuipfind  iichkeitsma&  gilt  da» 
YerlliltlU!«,  in  welchem  diejenige  kleinste  Ver- 
mehrung f'ilcr  ViTiiiiiKit  i  Ulli,'  der  T..i-t.  ili.'  novh 
eine  deutlich  erkfiiulaic  \  eiändtTuiig  der*jk-ich- 

fewichtslag*'  der  Wage  (einen  Ausschlag)  herror- 
lingt,  xa  der  Last  selber  steht. 
Zur  8T«mp*'lung  darf  ein«  Wage  nur  dann 
»ug^'l;ls'^^•n  werden: 

1 .  wenn  uach  Auf  briugung  der  größten  zu- 
lisrigen  Last  die  gröOt«  auBsa^  Geidchta» 

anläge  (toh        oderO,6g  für  jedes  KUognuam 

der  grr>ßt<-n  zulässigen  IjMt)  noch  einen  deut- 
lichen Ausschlag  erzeug  ; 

2.  wenn  naeh  Aiifbriiigung  des  zehnten 
Teils  diT  ^M  '^rtt  n  /uliis^iir'  n  Last  der  fünfte 
Teil  der  ii.i<  Ii  1  für  die  größte  zulüsüige  Last 
berwhnef  ii  Zuhige  noch  Snen  deutliehen  Ane- 
echlag  der  Wago  bewirkt : 

3.  wenn  die  Abweichung  des  Hebelverliäit- 
nisses  <li^r  Wage  von  deui  ihrem  8vst»'m  zu- 
kommenden Wert  nämlich  bei  den  Centeaijnal' 
wagen  von  dem  Verhiltnts  1;  100  und  hei 
Laufgewichts  wagen  von  der  Angabe  der  Skala 
bei  der  Abwägung  sowohl  der  grftßten  Last  als 
ihres  zehnten  Teils  durch  einen  (iewichtsbetrag 
«uegeKÜchen  werden  kann,  welcher  nicht  größer 
ist;  als  die  unter  1.,  hraw.  3.  aufgeführte,  das 
Empfindlii-hkeitsma  1 1»!  jeder  dieser  Belastungen 
bestimmende  Gewichtszulage ; 

4.  Wenn  bei  den  Wagen  mit  Parallel führung 
der  La-t  (Brückenwagen)  die  vorstehenden  Be- 
diuguiij^'.in  auch  in  den  verschiedenen  bei  der 
Anwendung  di  r  ^Va^^'  vurkommendenSt.  jlun'^en 
der  Belastung  auf  der  Brücke  eingehalten  werden. 

Bezüglich  der  Gültigkeitsdauer  der  Stempelung, 
(der  R«Himentiemng)  bestinunt  §  68  derdeutschen 
Aicbordnuug: 

1.  Festfundamentierte  B.,  sowie  alle  solche 
Wagen,  welche  für  eine  größte  zulässige  Last 
von  mehr  als  2000  kg  bestimmt  sind,  dürfen 
im  öffentlichen  Verkehr  nur  bis  zum  Ablauf 
von  drei  Jahren  nach  Schluß  de^enigen  Ka- 
lendeijahrs  angewendet  werden,  in  welenem  die 
Aichuug  oder  firip  Wiederholung  der  Al'bnn<r 
laut  der  aufgestempelten  Angabe  der  Jahrszabi 
derselben  erfolgt  ist. 

2.  SelbstthfitiL'f  Hi  fri-fri-  rwngen  dürfen  im 
öffentlichen  Vi  i  ki  hr  nur  bis  zum  Ablauf  von 
einem  Jahr  na^  Ii  ^rhluß  de^enigSB  Kalender- 
jahrs angewendet  werden,  in  welobem  die 
Aiehnng  oder  eine  Wiederiiolung  der  Akhuug 
laut  d>  r  aufgestempelten  Angahe  der  Jahrssau 
derselben  erfolgt  ist. 

5.  Wagen  ftr  Eisenfeahngepäck  und  Wagen 

für  Pii-fpäi-kereieii  olnn-  ;uitr''L'ilii'ii«ii  W.rt 
dürlcsi  im  öffentlichen  Verkeiir  n  irh  St;hlufj  des- 
jenigen Kalenderjahrs,  in  welchem  eine  Aichung 
oder  eine  Wiederholung  der  Aichung  laut  der  auf- 
gestempelten Angabe  der  Jahrszahl  derselben 
erfolgt  ist.  nur  bis  zum  Ablauf  einer  Frist  an- 
gewendet werden,  welche  hin  erstereu  ^\'agcn 
ein  Jahr,  hei  letzteren  zwei  Jahre  betragt. 

Die  österreichische  Aiehordnung(  Verordnung 
des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  Iii.  Dezem- 
ber 1»7'.>,  R.  G.  Bl.  Nr.  171)  bestimmt  ira  §26 
öber  gesetzlich  sulassige  Wagen  folgendes: 

Zur  Aichung  sind  nur  solche  Arten  tob 


Wagen  zuzulassen,  deren  Theorie  und  erfahnin^-- 
,  gemäße  Leistungen  eine  Bürgschaft  gewahi-u. 
I  aafj   sie  die  tVir  di^-  Zwec  ke   des  ötlt-nt li^h,.» 
1  Verkehrs  erforderliehe  Emptiudlichkeit,  Kichtig* 
keit,  Tragfähigkeit  und  Unrerinderliehkeit  be* 
sitzen.    Es  Wi-nl  ii  nur  IleVM'lwairpii  ziiL'elassen, 
welche  im  allgv'Uieint^u  folgenden  Bedingungen 
genügen: 

a>  Jede  inaulassende  Wage  muß  sowohl  im 
belasteten  als  aneh  im  unbelaateton  Kuitand 

liii'-  stabile  GIi'i<Ii;r''wIrlitsla<,'<'  l>e>it/.cii,  in 
j  Welche  sie,  nai^hdem  sie  in  ächwiuguugt.'U  ver- 
setzt worden  ist,  sich  immer  genau  wieder  ein- 
stellt, iiine  Ausnahme  findet  nur  bei  den 
Schnellwagen  ohne  Nullpunkt  für  den  unbelas- 
teten Zustand  sratf 

/;)  Alle  Drehachsen  (Schneidens,  sowie  deren 
Lagen  (Pfaimen)  müssen  von  Stahl  verfertigt, 
möglichst  reiü  und  h'-arbeitet  und  so  ge- 

härtet sein,  dufi  siv  vun  eiu»:r  guten  Feile  nicht 
angegriffen  werden;  die  Lager  dürfen  nur  mit 
den  äußersten  ^chsirfen  der  Schneiden  in  Be- 
rührung kommen  kOnnen  und  muß  jedes  Streiftm. 
jede  Kl'unnun^  od>T  Rr>iht)ng  btt  spielender 
Wage  ganzliili  vi  rinieden  sein. 

c)  Alle  Dr>  lisi  lineiden  müssen  mit  den  be- 
treffenden Hebeln  fest  und  unveränderlich  ver- 
bündet! und  Ton  hinreichender  Länge  sein,  um 
mit  iliren  T.aiT'-ni  stets  in  der  vollni  Au— 
delinung  der  letzteren  in  Berührung  bleiben  zu 
können. 

Wagen,  bei  welchen  niclif  «Iii  Drehschnei  r^ii, 
sondern  Lager  in  den  Hebeln  angebracht  biaU. 
werden  nicht  zugelassen. 

Die  einseineu  Teile  der  Wage  miUsea 
so  widerstandsfiihig  konstruiert  sein,  daß  sie 
bei  der  größt.  n  7.Ti!H<<-ijrf»n  Belastung  keine  er- 
kennbare ioniiverändet  ung  erleiden. 
!       e)  An  jeder  Wage  soll  die  größte  Belastung, 
fdr  welche  sie  bestmuut  ist,  in  Kilogramm  au«- 
I  gedruckt,  an  einer  leicht  in  die  Augen  faltenden 
,  St^l!-'  i  rsichtlich  gemacht  sein. 
I       lie/^üglich  der  zur  Aichung  zuzulassaenden  B. 
]  bestimmt  S  29  der  österreichischen  Aichordnang, 
I  daß  dieselben  entweder  Decimal-  oder  Cetttesi« 
'  malwagen  sein  müssen,  und  femer: 
I        a)  die  ^^  aj^r  iiiuli  iiumi-r  das>.  Il)i'  (J.-wiilir 
I  angeben,  auf  welche  Stelle  der  Brücke  die  Last 
j  auch  gebracht  werden  mag; 
I       b)  sie  muß  mit  einer  \  orrichtung  versehen 
sein,  durch  welche  die  horizontale  Stellune  der 
Brücke  ersieht  Iii  Ii  ijcmarbt  wird; 

c)  eine  Tariervorrichtuug  bMitaen,  dup>h 
:  welene  das  Gewidit  der  Brttcke,  der  Traghebel 
j  und  ZufT'itanp'-n  so  ausgeglichen  werden  kann, 

duL  die  Zunge  de»  Wagebiukens  bei  uubelaj^teter 
Wage  richtig  einspielt; 

d)  auf  jeder  £.  muß  an  einer  angenfUhgen 
Stelle  der  Name  des  V^ertigers,  das  verbiltni» 
von  Oewioht  und  Last  (1  :  H»  «»d-r  1  :  l"<n 
und  eudhch  die  größte  Belastung,  für  welche 
dieselbe  bestimmt  ist,  in  einer  solchen  Weisen 
ersichtJich  gemacht  sein,  daß  die  Richtigkeit 
der  Angabe  dun^h  die  Stempelung  beglaubigt 
und  gesichert  wfnlrn  kann; 

e)  an  jeder  denirtigen  Wage  soll  eine  Sperr- 
vorriehtung  angebracht  sein,  mittels  welcher  die 
außer  Gebrauch  steheud-'  Wage  abj^e-tillt, 
(gesperrt)  werden  kann;  dabei  soll  die  i)ruike 
der  Wage  auf  wenigstens  zwei  in  di  r  «i'St.ilt 
▼on  Kegeln  hereusteUende  ät&tzpunkte  su  liegen, 
kommen; 
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f)  eine  nach  ihrer  sonstigpu  Br  -i  li.ttTenhoit 
snlissige  B.,  bei  welcher  jedoch  statt  einer  zum 
Auflegen  der  Oewiehte  inenonden  Wagschale 
cinp  Kinrichtung  zum  Wägen  mit  Laufgewicht 
und  t>kala,  oder  neben  einer  Waeschule  noch 
eine  mit  Skala  und  Laufgewicht  versehene 
Sdiiene  zum  Au^eichen  der  kleinereuOewichts- 
mtsrsehiede  angobraoht  ist,  kann  rar  Aiehtuig 
mgelassen  werden. 

Bezüglich  der  Aichung  und  Fe h ler- 
er cnzen  bestimmt  ^  31  der  österreichischen 
Aichordnung:  Beim  Alchen  der  Wagen  ist  die 
Richtigkeit.  Empfindlichkeit  und  Tragfähigkeit 
nach  (li'ii  in  der  Instruktiun  für  die  Aichämter 
Torgeschiiebenen  Methoden  zu  unlersuehen  und 
die  Wage  als  stempelfähig  anzusehen,  wenn  der 
Fehler  der  Richtigkeit  liöchstens  die  Grenze 
der  für  dieselben  geforderten  Emptindliehkeit 
erreicht  und  die  Wage  im  Zustand  der  größten 
zulissi^en  Belastan^  noch  einen  deutlichen 
AnsMmag  giobt  mit  einer  OewiehtaxoLige,  welche 
bei  B.  nicht  mehr  bi  tragcn  darf  als  l  :  'i<»00. 

Die  von  der  k.  k.  Normalaichungskoniuiis.siou 
am  lO.Dezember  1872  herausgegebene  Instruktion 
für  die  Aichämter  enthält  nun  för  die  einzelnen 
Bröckenwagen Systeme  die  VoTBchriften  über  die 
Prafunu' 

Bezüglich  der  Durchführung  der  Ai«  hung 
und  StempteluDg  von  großen,  rntttehenden  B. 
besteht  in  Osterreich  die  Bestimmung  (Verordn. 
desk.  k.  Handelsministeriums  vom  1«.  Juli  1874, 
K.  G.  Bl-  Nr.  110),  daß  dieselbe  in  dem  Fall,  wenn 
in  der  I^äbe  des  Aufsteilungsorts  derselben  ein 
Aichamt  rieh  nieht  befindet,  aneh  im  Fabriks- 
lokLtl  dis  Erzeugers  bei  provisorischer  Auf- 
stellung der  Wage  unter  folgenden  Bedingungen 
Torgenonimen  werden  darf: 

1.  muß  die  in  prOfende  Wa^e  vollständig 
fertig  nnd  mit  allai  dungebönsen  Bestand- 
teilen, s<>wi>  flenyoigwduriewnen&teichnnngen 
versehen  sein; 

S.  die  Prüfung  muß  bis  zur  größten  Be- 
lastung, für  welche  die  Wage  bestinunt  ii^ 
Torgenommen  werden; 

'A.  in  dem  auszustellenden  Ai'  hsrlii  in  ist  die 
Bemerkung  beizufügen:  Jü'i»  Wage  wurde  bei 

EroTimrisäer  AoftteDung  in  der  Fabrik  des 
Irzeugers  geaicht." 

Lediglieh  die  groüen,  feststehenden  Fair- 
banksbrückenwagen  dürfen  nur  am  Aufstel- 
longiort  selbst  der  Aichung  und  Stempelung 
unterzogen  werden. 

Bezüglich  der  Re  eiment  i  e  ru  ng  d-r  Wagen 
und  Gewirhte  bestehen  in  ( isti-rreii  Ii  folgende 
Vorschriften: 

1.  Alle  in  Verwendung  befindlichen  Wagen 
nad  Gewichte  sind  von  zwei  zu  zwei  Jahren 
euer  Beeimentiarung  zu  unterzielien  und  be- 

finnt  der  Lauf  der  Frist  mit  dem  1.  Januar 
esjenigen  Jahrs,  welches  dem  durch  die  amt- 
liche Beglaubigung  (Aichstempel)  ausgewiesenen 
Jahr  der  ersten  Aichung,  bezw.  <ler  letzten 
Kachaichung  folgt. 

2.  Es  empfiehlt  sich  die  von  Fall  zu  Fall 
in  jedem  zweiten  Jahr  nötige  Naehaichung  der 
Wagen  und  Gewichte  stets  derart  einzurichten, 
mindestens  aber  drei  Monate  vor  Ablaut  der 
zweijährigen  Periode  bei  dem  betreffenden  k.  k. 
Alemnapdttorat  anzumelden,  daß  dieselbe  auch 
iniieriialb  dieser  Periode  beendet  werden  kann. 

In  diesem  Fall  Miid  nämlich  nur  die  halben 
AichgebQhren  zu  entrichten  (Verorüu.  desk. k. 


Handelsministeriums  vom  28.  Hin  1881,  R.  G. 
Bl.  Nr.  30),  während  für  die  Bedmentienmg 
nach  Ablauf  der  zweijährigen  Periode  die  ToUen 
AichgebiUiren  bezahlt  werden  müssen. 

8.  Bei  der  durch  den  betrefl'emlen  k.  k. 
Aichraeister  vorzunehmenden  Aichung  der  Wagen 
hat  stete  ein  aaohkundiges  Organ  anwesend  zu 
srin,  um  etwa  nötige  kleine  Beparatnren,  wie 
Feilen  und  Härten  der  Schneiden,  Anbringung 
etwa  fehlender  Senkel  etc.  an  Ort  und  Stelle 
▼omehmen,  hezw.  banliehe  Be^tantnren  T«r- 
anlassen  zu  können. 

Bei  stabilen  B.  sind  etwa  nötige  Reparaturen 
noch  vor  di-r  vorgeschriebenen  Nachaichung 
durch  sichkundige  Organe  voraimehmen. 

Wenn  einzelne  Wiegemittel  durch  den  Ge- 
brauch oder  diin  fi  cim-  andere  l'rsacli,'  derart 
beschädigt  werdeu.  daß  hierdurch  ibre  lliclitig- 
keit  beeinträchtigt  würde,  so  sind  sie  gl. •ichfall'' 
I  nach  vorausgegangener  Instandsetzung  einer 
I  Nachalehung  zu  unterziehen,  um  deren  Vor* 
nähme  rechtzeitig  bei  jenem  Aichinspektorat 
anzusuchen  ist.  in  dessen  Bezirk  'lic  betretl'ende 
Wage  sich  bcÄidet. 

ß.  NeigungswageUj  automatische 
Schnellwagen,  werden  im  Eiflenbahndienst 
ledigli<  h  zum  Abwi.-gen  von  EiKenbahupassagier- 
und  Postgejiäck  angewendet,  da  selbe  im  all- 
gemeinen eme  weniger  genaue,  aber  schnelle  Ab- 
'  wage  ernii">glichen.  Die  Gewichtsermittlung  ge- 
schieht durch  die  bloße  Beobachtung  des  jedes- 
maligen Neigungswinkels  eines  HeDeLsystems. 
Hierüber  gelten  folgende  Bestimmungen: 

a)  Deuts  eh  land:  Die  Gewielnsangaben 
dürfen  nur  in  ganzen  Kilogramm  ausgedniekt 
sein  und  darf  das  Kinteilungsintervall  auf  dem 
Ablesebogen,  welches  eim  m  Belasfungsunter- 
sclüed  von  l  kg  entspricht,  nicht  kiemer  als 
6  mm  sein. 

Es  sollen  Regulier-  und  Tariervoiri.  btungen 
vorhanden  sein,  um  die  Gewichtsangaben  jeder- 
zeit mitteb  geaichter  Oewidkte  richtig  stellen 
zu  können. 

Sowohl  bei  der  größten  zulässigen  Belastung, 

welche  von  der  Able>ceinrichtung  angegeben 
wird,  als  bei  einer  Belastung  mit  dem  zehnten 
Teil  dieses  Betrags  soll  eine  an  der  Äbleseein- 
richtung  deutlich  erkermbare  Verändi-rung  der 
Gleicbgewichtslage  der  Wage  eintreten,  sobald 
auf  der  Lastseite  eine  Zulage  gemacht  wird, 
welche  bei  Wagen  für  fiisenbannpassagieigepäck 
200  g,  bei  Wagen  für  Postpickereien  ohne  an- 
gegebenen Wi  rt  100  g  betragen  soll. 

Die  Abweichungen  der  .Vngaben  von  der 
Richtigkeit  sollen  bei  allen  Belastungen  zwischen 
der  ^ößten  zulässigen  Lsist  und  dem  zehnten 
Teil  ihres  Betrags  eine  Fehlergrenze  einhalten, 
welche  bei  Wagen  für  Eisenbahnpas>;igiergejHf  k 
2i»u  g,  bei  Wjigen  für  Postpäckereien  (dme  ange- 
gebenen Wert  HK)  g  betnigen  soll 

.Tede  Wage  soll  mit  einer  Absteilvorrichtung 
(.\rretierung  oder  Entlastung)  versehen  sein, 
durch  Welche  ihr  Hebelsystem  vor  den  beim 
Aufbringen  der  Lasten  stattfindenden  Stößen 
1  bewahrt  vrird. 

/()  Österreich:  Die  Zifferblätter  müs^ien 
nueh  Kilogramm  eingeteilt  sein  und  uiui^  das 
einem  l'nterschied  V'i:i  I  k;^'  entsprechende 
InteiTall  mindestens  3  mm  betriigen. 

Bei  grOßtzulftssi^r  Belastung  dQrfen  die 
Angaben  der  beiden  Zeiger  von  den  Belastungen 
bis  250  kg  um  höchstens  0,ö  kg,  bei  gröljerer 
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Belastung  am  hödutens  Vm«  derselben  ab- 
vdehen.  Bei  Wa^en  bis  S50^  Tht^hiffkeit 
soll  ein  Zulaggtwjcht  von  0,5  bei  gröGorer 
Tragfähigkeit  ein  solches  von  Vi«, der  betref- 
feiulea  Belastung  eine  erkennbareverindpnuig 
der  Zeifferengnbeii  bewirken. 

Solche  Neigungswagen  wurden  11.  a.  ans- 
geführt  von  Goebel  in  Darmstiidt.  Pi'llriiz,  HiTr- 
mann,  Steinheil,  Brussaut,  Tiuirinrs  Srliember. 

Die  Pellenz'sche  Wage  ist  bei  den  württt-m- 
bergisdien  Staatsbabnen  liauptsärlilich  in  Ver- 
wendung. l)er  Grundmechauisuius  dieser  in 
Fig.  iMOfb  daigesteUtm  Wage  ist  gleidi  jenem 


Hg;  488«. 


fit.  488*. 


in  Pig.  435,  nur  ist  der  Querhebel  direkt  als 
Winkelhebel  und  Träi'cr  des  Zeigers  sowie  des 
Gegengewichts  ausgebildet.  Der  Zeiger  be- 
kommt hier  eine  betr&chtliohe  Linge,  damit 
die  Teilstriche  der  Skala,  welche  kaum  einem 
Winkel  von  60'  entspricht,  den  vorschrifts- 
mäßigen Abstand  von  5  mui  pro  1  kg  erhalt^>n. 

Die  Firma  Schember  fahrt  eine  Gepäcks- 
sei^erwage  (Fig.  439  o,  h,  c)  nach  dem  System 
Deiour  aus. 

Diese  Wagfu  gld,  lieii  den  gewöhnlirlu  n  15. 
mit  beweglichi'U  ßrückeu  —  mit  Ausnahme  dt  s 
Ständers,  in  weichem  zur  Bestimmung  des  Ge* 
wicht«  der  zu  wiegenden  Gegenstände  ein  auto- 
matischer Zeigermei  hanismus  vorbanden  ist. 

Bel^anntlicn  wirkt  die  Last  der  auf  der 
Btfteke  A  beflndlichen  Gegenstände  snerst  auf 


die  beiden  Dreieckbebel  B  und  mittels  'i^em 
anf  den  Ubertragungshebel  C. 

Von  dem  Ubertragungshebel  C  wird  die  Last- 
wirkung mittels  einer  Zugstaiip'  auf  den  Zwi- 
schenhebel J) ,  welcher  im  Stander  E  gelagtct 
ist,  und  von  D  gleichiaUs  mitteis  einer  £if> 
Stange,  die  jedodi  oben  in  ein  StohÜNUid  Vmt- 
geht^  auf  den  Gldehgewich  tsheb«!  F  flbertnfin. 


Vtf.  4a8a. 


fif.  488». 

DieeerGldehgewiehtahebel  J^,  weldiermittels 

des  Kreissegments  /"  die  La.stwirkung  aufnimmt 
und  au  seinem  kurveuartig  gebogenen  Arm  f, 
mit  einem,  an  einem  Stamband  baa^'endea 
Gegengewicht  G  belastet  ist,  nimmt  bei  jeder 
Belastung  der  WagbrQcke  eine,  der  BeUstang 
entsjtrechende  Gleii  hL'ewiohtslage  an. 

Diese  Bewegung  des  Gleichgewichtshebels  F 
mti  doreh  das  mit  letzterem  aas  eiaanStBck 
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bestehende  Zeigersegnif^nt  und  lipr  auf  der 
Z^igeniohse  festsitiendeu  Rollo  h  mittels  eines 
an  diesen  beiden  Theilen  und  h  befestigten 
Stahlband»  auf  di''  Z<  ij:.  r  H  tibertrageu. 

Zum  Zweck  des  Zurückgehens  der  Zeiger  H, 
wenn  die  Bela.stung  abnimmt,  ist  auf  der  Zamr- 
2ch>9  rlic  Ritll*'  /(,  angebracht,  an  wclcner 
mitt^'L  Stalilbaiid  ein  Gegengewicht  g  in  ent- 
i(:egengesetzter  Bichtung  zu  der  Bewegung  bd 
snnehmender  BeUatoog  wirkt. 

Dm  Gewicht  d  taa  dem  Zwisrbenhebel  D 
di«'iif  7u  kleinen  Austarierungen  der  Wage, 
jen<?s  «i,,  welches  mit  einem  Kinstellzahn  ver- 
sehen ist,  dient  zur  Austarieruug  von  Karren 
oder  Roddein  vom  bestimmten  Gewichte,  mit 
welchen  diese  Wagen  befahren  werden  können. 

Um  den  Zeigrrnicrhanismus  nicht  iuimcr 
iipielai  zu  lassen,  ist  eine  AHslö^nn<»svorrichtung 
mit  Arretierung  einzelner  T<ili'  angebracht, 
welf^hf'  mittels  einer  halben  Umdrehung  der 
Kurbel  k  geöffnet  oder  geschlossen  wird. 


I  h    Wirkungsweise  dieser  Voniehtung  ist 

folgende : 

jDnrch  ffl«  erwflmte  Knrbelbewegung  drehen 

sich  die  gikii[»ii'lt'  ti  Sr})rilM>u  l  in  der  Pfeil- 
richtung, wociun  Ii  uiitt«*!»  der  Zup^tnntre  »j  der 
S'hi  ber  «  soweit  aufgezogen  wird,  bis  der 
Zwisch>'nliibel  JJ  festgehalten  ist  und  somit 
nicht  intbr  auf  den  Zeigermechanismus  wirken 
kann;  dabei  werden  etwas  später  mittel^  d.i 
Zagstangen  o  die  Klauen  |»  an  die  Zapfen  r 
des  Gewiehts  G  angelegt  und  letsterea  daduroli 
fest  IT'  halten. 

Li<  r  Winkülliebel  s  faßt  auch  im  letzten 
Moment  <las  kleine  Gewicht  g  und  hält  es 
mittels  Andittcken  an  das  voriiandene  Blecb- 
tkand  fest 

W''it<  r  sind  hierbei  der  Gleichgew: ( ht-;- 
hebel  /,  suwie  die  Zeigerachse  auf  Friktions- 
rollen  gelagert,  wodurch  die  Emidindlichkeit 
der  Wa^e  infolge  der  gewählten  v'erhältnisse 
nicht  leidet,  dagegen  aber  die  Dauerhaftigkeit 
der  Wa^^'i'  iThrdit  wird. 

Zur  Verhütung  des  langen  ^uielens  der 
Wai^,  sowie  zur  Awchwichung  der  otSfie  wurde 
aoch  der  Katarakt  M  angebracht. 

Litteratur:  Heusinger v.  Waldegg, HauJ- 
huch  für  spe<-ielle  Kisenbahnteohiiik,  Leipzig  1  ^7ß ; 
Dii^^ler's  poljrt.  Journal;  Uartmanns  Wagen  und 
ihre  Konstruktion;  Dr.  F.  Plare,  Theorie  und 
Konstrnlitinn  dorNciprinigswagen;  U'  nsr  Brauer, 
Die  Konstruktion  der  ^Vage,  Weimar  1Ö87; 
I>r  M.  Rühlnuuuis  ABgememe  Ifasehinenlehre, 
Leipzisr  1S89  Ferner. 

EncjUopfcdic  des  KiienbahnweseDs. 


Brücke  von  Wheatstone,  in  vielen  Fällen 
unentbehrliches  Ililfsinstrumenf  fir  elektrische, 
insbesondere  Widerstandsmes^uniri  n  Selbe  be- 
nilit  auf  d^'iii  Prinrip  iIit  Stntniti-iinn«,'  und  ist 
in  ihrer  Grundform  tl<»)  dp  n dt  rmaßen 
angeordnet : 

Auf  einem  Gnmdbrett  sind  acht  Klemmen 
A,  B,  C,  D,  o,  h,  c,  d  befestigt,  die  ersten  vier 
Klemmen  sind  in  gleichen  Abständen  in  Form 
eines  Pa^aUelognunma  angeordnet.  Zwischen 
den  Klemmen  A,  C  und  2>  sind  in  gleielien 
Ab>tändrn  dir  KlcMiinr^n  a.  ^,  rnnd  /^nnfT'dirarbt. 
Sämtliche  Kieinmeu,  mit  AusuaUuic der  Kl-  uimen 
a  und  h,  c  und  d  sind  mit  den  nachfolgenden 
Klemmen  durch  d icke  Kupferdrähte  oder  J\.upfer> 
schienen  vorbunden. 

Der  Widi'rstand  des  Pr,ilif<  .17?  ist  Lrli'irli 
dem  Widerstand  BC  und  gleich  den  Wider- 
ständen Äa-^  I>,  sowie  Dd+  eC. 


440. 

Will  man  einen  unbekannten  Widerstand 
messen,  so  schaltet  man  «wischen  A  und  C  ein« 
g;ilvanische  Batterie,  zwiseben  B  und  T>  ein 

'  Galvanoskop,  zwisr]i,  ii  ,1  und  c  einen  Rheostat  JJ 
I  und  zwischen  n  h  d  u  zu  messenden  Wider- 
'  stiuid  W  ein  I  >i  n  Gesetzen  der  Stromteilung 
ent^llI■lM  liend  wird  diis  Galvanoskop  .solange 
ein^u  Ausschlag  zeigen,  als  der  zu  messende 
Widerstand  dem  durch  den  Rheostateu  ein- 
geschalteten Widerstand  nicht  gleich  ist.  Man 
schaltet  daher  bei  dem  fiheostaten  solange 
Widerstände  zu,  bis  die  Galvanoskopuadel  sich 
auf  den  Nullpunkt  einstellt.  Der  auf  dem 
Rheostaten  sodann  abzulesende  Widerstund  ist 
gleich  dem  zu  messenden  Widerstand. 

FUr  das  Messen  grö&erer  Widerstinde  muft 
in  die  Zweige  A  B  und  B  C  ebenfalls  ein  Wider- 
stand eingeschaltet  werden,    da  der  Strom, 
welcher  die  Zweige  A  D  und  D  C  durchfließen 
',  würde,  sonst  zu  schwach  wäre,  um  die  Gal- 
'  vanoskopnadel  entsprechend  abzulenken  (s.  a. 

Meßinstrumente), 
j       Briicksclilcne,  s.  Brunei-Schiene 
I       Brftckthor,  s.  Bahnunterführung. 
'       HrüniKhaliu   iS'ehweiz)    v  rTdndet  Brienz 
(Jiiiuer  Oberlaiitlj  mit  Luzeru  und  gehört  nun- 
I  mehr  zum  Netz  der  Jura-Bem-Luzern-Bahu 
I  {».  d.).  Sie  ist  als  gemischte  Adhü^äons-  und 
I  Zabnstanffenbabn  mit  1  m  Spur  gebaut  Der 
erste  Teil  Hii- nz  -  Alpuaditstad  (45  km  lang^ 
'  wurde  im  De^euiber  1880  begonnen  und  am 
j  IG.  Juni  isss  iu  Betrieb  gesetzt,   Der  zweite, 
1  im  Jahr  1887  begonnene  Teil,  Alpna<  htstad- 

49 
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Lux«'ru  (13  km  lang),  ist  am  1.  Juni  1889  dem 
Verkehr  übergeben  worden.  Von  Brieuz  bis 
Heiringen  liegt  die  Bahn  im  Thalboden  der 
Aare,  die  iStricko  Meiringen  -  Giswyl  (Unter- 
walden)  fl7,7  km  laug)  bildet  die  eigentlich*» 
Bei^strtfkc  IliiT  \v.  i  h-clii  rriiir  A>ih;i>uias- 
streekeu  mit  Zahnradstreckeu  und  der  Betrieb 
di«ser  Liiü«  vird  mit  Lokomotiven  gemischten 
Systems  ausgeführt.  Die  Zahnstange  ist  die 
Kiggenbaeh'sche  Lektorsehiene.  Von  (liswyl  bi.s 
Luzern  hat  die  Bahn  wiwler  den  Charakter 
einer  Ibalbabu.  Sie  folgt  teils  d«m  Sarnersee, 
tnib  dem  Vierw«ldstltter«ee  und  durchsticht  den 
Lopperberg  z\vi^.  lnn  Alpnachtstjul  und  ller- 
giawyl  mit  einem  i  irea  l"2uu  m  langen  Tunnel. 
l)ie  Maximalsteigung  beträgt  auf  den  Thal- 
Ntrecken  l'^Vfyx  '^^^  d^'"  Zahustaageustreokeu 
120"/^  und  der  Minimalradiii.s  120  m  auf  der 
BergDsilin  iimi  1'»«'  m  auf  diu  Thal  strecken. 
Die  Schienen  sind  aus  Stahl  und  wiegen  24,3  kg 
pro  Laufmeter;  fast  sämtliche  Schwellen  sind 
aus  Kisen.  Die  Bahn  besitzt  iliiziit  /rlui 
Tenderlokomotiven,  wovon  fiiut  uiit  Z;i]iur;id. 
Die  letzteren  wiegen  18— II"  Tiiiin-ii  und  die 
reiuen  Adbauoiumascbiiiea  2U— 21  Tonnen  leer. 
Ferner  hat  dio  Bahn  86  Personenwagen  mit 
koutuuiierlich'T  Duinpfliremse  (System  Klose), 
33  Gepäck-  uii'l  Gutoi  vv<igen.  Infolge  der  vor- 
züglichen Ergebnisse  des  erst«n  Verkehrshalb- 
iahrs  siod  b«Hleutend6  liachbestellttngen  an  Be- 
triehsinaterial  erfolgt  und  wurde  die  Kahl  der 
Lokomotiven  ;tuf  M,  die  der  P-TSiiin'nwrsc^en  auf 
48  erhöht.  Die  Baukosten  belaufen  sich  an- 
nähernd auf  7'/,  Millionen  Frs. 

UrsprüiigUcn,  gemäß  Bundeskonzession  vom 
31.  Januar  1874,  begriff  das  Brünigbahnprojekt 
in  sich:  di^'  ]5ri(l"lit>.ihn  is.  li  |,  die  Si-ktimi  von 
Interlaken  längs  des  Brienzersees,  eventuell  nur 
von  Briens  über  Meiringen  nach  Staarstad, 
ov«'nttu'lI  nur  his  .VIpuachtstad ,  die  Sektionen 
Stitaj.stiul-Luzirii,  .Staarstad-Buochs,  Dörligen- 
Thun,  Thun-Beni  durch  das  Amt  Sostigcn 
wf  dem  linken  Ufer  der  Aare.  Durch  Delu-et 
7om  28.  Fehruar  1876  wurde  der  Linie  Brienz- 
AJpnacht  cinn  SuhrpTitinii  von  2,5  Millionen  Frs. 
an  die  damals  auf  12  Milliun<^u  Frs.  veranschlagten 
BnakOBteii  vom  Staat  Bern  bewilligt,  sofern  der 
FinauzauBmia  innerhalb  sechs  Jahren  geleistet 
wtirde.  Das  von  Blotidtzkt  auftgeurbutete  Pro- 
jekt <ih  ■iii"  uoriiialsiiuriu'i'  Buhn  mit  nO"/^ 
gröütLT  Steigung  vur.  i>er  Brünigpaft,  yy3  m 
ftberdem  Meer,  der  jetzt  offen  überschritten  wird, 
sollte  mit  einem  920  m  langen  Tunnel  in  900  m 
Höhenlage  über  dem  Meer  unterfahren  und  dvr  Be- 
trieb mit  Tenderlokomotiven  von  24  Tonnen  Ad- 
häsiousgewicht  ausgeführt  werden,  wobei  ge- 
dacht war,  dal^  ein  Thalbahnzug,  je  in  zwei 
Teile  g*^tn'nnt,  von  y  /.W'  l  Lokomotivfii  zu 
Berg  beiordert  werden  ^uUle.  Am  ly.  Mari 
1875  wurde  eine  weitere  Konzession  für  eine 
Linie  erteilt,  welche  von  Staas  ausgehend  den 
VierwaldstiltterBee  zwischen  der  unteren  und 
obi-r-  ti  N;i>r,  viiflrnifl^  mit  Tr  ij'-kt,  hätte  über- 
schf'itt'u  sollen  zum  Ausciüuü  au  eine  Bahn 
von  Kiippersweil  nach  Brunnen  (ZQrichMe-Gott- 
hardbanü^. 

Di>  Tfmgpstaltnng  dw  BrflnigbalnijTojrkts 
in  ilii-jiiiit,'!-  (i.^t.ilr,  in  il'-r  nunmehr  im 
weseai  liehen  zur  Ausführung  gelangt  ist,  ging 
von  G.  Ott  und  0.  Zschokke  aus,  und  wurde 
sowohl  von  Ilostmann  (v.  Iln^tmnni 
Koch,  Mitteilungen  über  Lokalbahnen,  Heft  iij, 


snwi.«  von  df-n  staatlicherseits  berufenen  Es- 
prit, u:  Gerlich,  Ganguillet  und  Vögeli  und 
spait-r  Dietler  und  Zürcher  empfohlen.  Dunb 
den  Bundesbeschluß  Tom  30.  Juni  18fsO  wurde 
die  Spurweite  von  t  m  und  die  Anwendung 
des  Zahns-tangeiu^steB^  für  die  Bei^str'  kea 
genehmigt.  I>ietler. 

Uriinner  Loicaleisenbabni^eaellscbafk 
mit  dem  Sitz  in  Briiini  1 1 '>.'_'.!_>  km). 
Die  Brünner  Lokaleisenbahu  i^t  au.s  der 
Brünner  Tramway  hervorgegangen,  welche  am 
23.  Februar  einer  Aktiengesellschaft  kon- 
zessioniert war.  Die  Linie  wurae  streckenweise 
bis  18.  Oktober  1870  erötfn-^t.  isTe  jedoch 
teilweise  wegen  Unrentabihtal  wieder  aufge- 
lassen. Nach  der  am  <">.  Dezember  1874  er- 
folgten Liquidation  der  Gesellschaft  übernahm 
die  noch  bestehenden  7,907  km  langen  Strecken 
Kart ii aus  Alt brünn-Schreibwald  dit-  Stailti: - 
meinde  Brünn.  Im  Jahr  1082  faßte  <1>  r  Ge- 
meinderat der  Stadt  BrOnn  d^  Eut.schlu&, 
Tramway  wieder  auszubinjf^n  und  den 
Lok<nuotivbetrieb  einzuführen  umi  erbat  sich 
zu  diesf'Hi  Zweck  für  den  Bau  und  Betrieb 
einer  für  den  Personen-  und  Frachtenvorkttbr 
bestimmten  Tnunway  ammkanisohen  Systems 
in  Brünn  und  Umgebung  eine  neue  Konzes-sion. 
welche  ihm  unterm  21.  September  desselben 
Jahrs  in  der  Dauer  von  40  Jahren  erteilt 
wurde.  Behufs  Durchftlhrung  der  konzessio* 
nierten  Linien  vergab  die  Gemeinde  den  Bau 
an  l  inen  Unternehmer,  welcher  zunü' li-^t  die 
Linie  Karthaus-Schreibwald  neu  ausrüsti  t.'  und 
die  2,3  km  lange  Abzwt  igiuig  von  der  Augarten- 
straße nach  dem  Ceutralfriedhof  gleich  fOr 
den  LokomotiTbetrieb  einrichtete.  Erstere  Strecke 
wurdf  am  Mai,  letztere  am  1.  November 
lö«t4  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben.  Die 
Brünnor  Stadtgemeinde  fkberlieü  sodann  ihre 
Linien  einer  Gesellschaft,  welche  sich  unter 
der  Firma  Brünner  Lokaleisenbahngesellschaft 
am  20.  Juli  1886  konstituierte.  Das  Gesell- 
schaftskapital beträgt  630  000  fl.,  die  Anlage- 
kosten 494  666  0.  Betriebseimialmien  ftr  1889: 
O::  :vyA  BetriebsübcraehuA:405S4  fl.,  Betrieb»- 
küetticient:  56,58%.  Dr.  Ziffer. 

Brünn -Rossitjser  Eisenbahn,  vormalc 
Privatbaha  in  jfähren,  von  Strelitz  (bei  Brttnn) 
über  Rossiti  nach  Segen  Gottes  und  Zbeschau. 
28,4  km  lau;.:,  atu  2.  Jim n-r  1856  eröffnet,  ging 
auf  Grund  Vertrages  vom  II.  März  1><79  mit 
Wirksamkeit  vom  I.Januar  1879  in  da.s  Eigen- 
tum der  österreichisch-ungarischen  Staatseisen- 
bahngesellschaft (8.  d.)  aber. 

lJrii88el-Lille-('ftlai!*.dopp4l>puriLrf  Privat- 
eisenbahn Belgiens,  welche  seit  ihrem  Bestand 
Tom  Staat  betrieben  wird.  Hit  1^1.  Ent- 
sphlietnngrn  vom  l't  November  1802  (G^'sftz 
Vom  \-2  Auu'Ust  ist>:i(  und  vum  6.  Februar  lt*t*3 
(Gesetz  vom  Hl.  Mai  1863)  wurde  einem  Kon- 
sortium die  Konzession  flLr  eine  Kisanhahn  von 
Hai  nach  Äth  nnd  von  Toarmu  nadi  LiUe  er> 
teilt.  Die  Gesellschaft  konstituierte  sich  unter 
der  Firma  Societö  anonyme  du  chemiu  de  fer 
direct  de  Bruxelles  ä  Lille  et  Cabus  und  erhielt 
mit  kgl  EntschlieOung  vom  3.  April  18<'>3  die 
staatliehe  Geuehmignng.  Das  Gesellschaft«:- 
kapita!  {».  tnitft  13()0U0«K)  Fr>.  Die  Teilstrecke 
Tournai-Blandaiu  (9,9  km)  wurde  am  1.  De- 
zember 186i'>,  die  von  Hai  nach  Ath  (38,2  km) 
am  1.  Fi-1ini;ir  1866  eröffner,  Di,-  Ki--«  ii1iahn 
besitzt  14  Stationen.  Der  Staat  übernahm  den 
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Betrieb  gegt^naO^  der  jahrliclieaBoheinnaluiieu 
(s.  Belgische  Staatsbahnen).  Hubert. 

BrVstnng  iBreast-trorl',  parapet;  Apjjiui, 
m.,  parapet,  m  )  bedeutet  im  nüir^'mpinf  ii  jcd»- 
«of  Brusthöhe  reichende  Scbutzwehr  am  Kaud 
einer  Anfdämmung,  Mauer  u.  dgl. ;  iui  beson- 
4«rtfi  wird  damit  ein  ateinemM  Gelinder  tad 
Sttttnnsnem  und  BrBckenfltgeln  besrielui«t 
{«.  Pfeiler,  Widerlagerl. 

Brumen  (Br&|we)  k  Blankenberghet 
fHUter  FrivateisenMAoi  Beleiens,  seit  1.  Jmnuar 

1878  (Gesetz  v.Mii  31.  Mai  1878)  voiii  Staat 
angekauft.  Die  Kouze^ision  zum  Bau  und  Be- 
trieb dieser  Bahn  wurde  einer  Gesellacll&ft, 
■welche  sich  unter  der  Firma  Societe  anonyme 
du  ehemin  de  fer  de  Bruges  ä  Blankenberghe 
konstituierte,  mit  kgl.  Kiit^ 'lili -rjunj  vom 
31,  Dezember  18(>1  (Gesetz  vom  24.  Juni  1S5:^) 
«rtcOf.  Da.s  Gesellschaft  ^kapital  betrug  1 000000 
Frs.  PI«-  Wi'iternihrung  d^r  Bahn  mch  Ileyst 
wurde  um  kgl.  Kntschließung  vum  1 1.  Juni 
1>«6C  (Gesetz  vom  8.  Juli  18<;.'))  genehmigt. 
Die  Bahn  ist  eiBsporig  gebaut ;  die  Strecke  von 
Bruges  nach  Blanlcenberghe  (14.'»  km)  —  hier- 
von 2  km  in  !r'''iniin^i]i,ift!i 'Iii-iii  T]i-tiifh  mit 
dem  Staat  —  wunic  am  ü.  August  I8»i3,  die 
•Strivke  Blankenberghe  nach  Heyst  am  S3.  Juli 
1»68  dem  Vi-rk-lir  nli-rrfeben. 

Die  EiMiibaliii,  wtltiie  sechs  Stationen  hat, 
wunie  luch  Gründung  der  Societe  generale 
li'exploitation  im  Jahr  i^öii  Ton  dieser  betrieben; 
als  das  Syndieat  dVxploitation  des  lignes  des 
Flandres  ]>7r,  i."'^';  ünil'-i  nurd",  ward  die  B. 
ein  Teil  des  geuaunteu  Unteruehmens  (».  Bel- 
gische Staatsbahncn).  Hubert 

Hrunel,  Isambard  Kiii^dom,  Solm  rirs  In- 

fenieuTii  M.  J.  Brunei,  wui-de  am  i».  April  1  m»«'-  zu 
'ortsmouth  geboren.  Seine  Bildung  i  rlil*  it  er 
am  College  zu  Caeu.  1H26  kehrte  er  nmdi  Kng- 
bnd  zurück,  wo  sein  Vater  eben  beschäftigt 
war,  den  Ix  nilimft  n  Tliniist  tunnel  zu  er- 
bauen. Der  junge  Brunei  laiid  dabei  Verwendung. 
Berechtigtes  Aufsehen  erregte  er  in  der  ganzen 
damaljL: '  II  technischen  W.lt,  als  er  me  Er- 
bauung der  Great  Westera-Eisenbahn  in  muster- 
giltiger  WeLse  durchführte.  Eines  der  be- 
rühmtesten Objekte  an  derselben  war  die 
Maidenhead-BrQcke  mit  89  m  Spannung.  Diese 
B.ihn.  wie  alle  Werke  Bruneis,  zeigen  eine  ge- 
wisse V  orliebe  für  das  (ligantische,  Kolossale. 
Er  war  es  insbesondere,  der  im  Gegensatz  zu 
der  von  Stephenson  vertretenen  Spurweite  von 
4'  «Vt"  die  größere  Spurweite  von  7  engl. 
Fuß  i-inlulirti'.  vnii  wrlt  h-  r  indessen  aus  Gründen 
der  Eisenbahnokunomie  bald  wieder  abgegangen 
werden  mußte.  Von  dieser  Vorliebe  für  das 
Gewaltige  zeigt  dh^  jrnnze  Anhijjo  der  Great 
Westi'm-Eisenbahn .  iuiiii''iirli(  Ii  uurh  t\cv  be- 
rlUuute  Boxtunnel 

Em  weiteres  Werk  von  Brunei  war  die 
Kettenhrfteke  TOD  Hungerford,  läne  derUngstett 
Brucken  England«;  mich  hn  Aii<!fiihninjr  der 
Conway-  und  Britannia-Ilohrenbrücke  war  er 
beteiligt. 

B.  starb  am  15.  September  18fi9.  Eine  Bio« 
graphie  des  merkwQrdigen  Mannes  existiert  Ton 

der  H;iiiil  x'iiK-s  S(flln^  iT;<>ii'!on  1870).  Der 
Name  Brunelü  i»t  wie  der  ätephensons  innig 
mit  der  ganzen  Zeit  des  glänzendsten  Au^ 
sdnniiigs  der  britischen  Technik  verwebt. 

Dr.  M.  Hauäbofer. 


Bnind-Schiene  oderBnioksi  )ür>ni'  (Bridge- 
ruil,  Jitiii,  m.,  en  U  reiicersej,  uui  b  Thor- 
oder  Hutschiene,  wird 
nach  ihrem  angeblichen 
Erfinder  BrunelDenannt 
Ihr  Querschnitt  ist  aus 
Fig.  441  zu  ersehen.  Sie 
genört  zu  den  sogenann-  fig.,  441, 

ten  breitfüßigen  Schie- 
nen, welche  nestimmt  sind,  unmittelbar,  ohne 
beson<lere  Zwiscbenmittel  (Stühle),   auf  ihr»' 
Unterlagen  befestigt  zu  werden  (s.  Schienen;. 

Brunnen  (Wellii,  fountaim,  Springs,  pl. ; 
Jhnt.'i.  in.,  pl  ;  /ontniiKS.  f.,  jil  1,  im  weiteren 
Sinn  in  die  Teufe  gehende  Bohren  aus  Metall 
oder  mit  MulftrwerksTerkleiduiig,  welche  su 
Fiunlii^rnngszweck.  ri  •  Wasserableitung  oder 
abtr  zur  Wasserem  ualuin)  hergestellt  w»'rden; 
im  engeren  Sinn  jedoch  imr  die  zum  Zweck 
der  Erschließung  und  Nutzbarmachung  unter- 
irdischer Orundwisser  abgeteuften  ROuien.  Die 
Abteufung  erfolgt  durch  Bohren,  SchlaL'di, 
mittels  schachtortigem  Betrieb,  oder  endlich 
durch  Senken  der  Bfthre. 

Wird  die  Brunnenröhr-^  ztini  Zweck  der 
Gründung  von  Pfeilern  im  Wasser  bis  auf 
traf^bigen  Baugrund  abgeteuft,  so  sprichtman 
von  Gründungsbrunnen,  Senkorunnen 
(s.  Gründung),  wÄhrend  die  bis  auf  wasser- 
duri  hl:i^M;^'r  Sclii,  ht.-n  zuinZwi  .  k  dfr  Wasser- 
ablrituug  lUUH  Kanälen  etc.)  hergestellten  Rühren 
oder  Schächte,  Sickerbrunnen,  (Sohwind- 
gruben,  s.  d.)  genannf  wt  rrien.  Bei  den  zur 
Wasserentnahme  bcstiiumt' a  (eigentlichen)  B. 
unterscheidet  man  soll  In  ,  bei  denen  da.s  Wasser 
durch  den  eigenen  hydrostatischen  Druck  bis 
über  die  BrdoberflÄche  getrieben  wird  (Spring- 

Juellen),  artesische  B.,  und  solche,  b.  i  di  nen 
as    Grundwasser    auf    mechanischem  Weg 
gehoben  wird.  Schöpf-  oder  Pumpbrunnen. 

Bei  den  Schöpf-  oder  Pumpbrunnen  erfolgt 
die  Wasserförderuug  mittels  emes  Haspels  und 
einer  darüber  sich  aufwickelnden  Kett.e  oder  eines 
Seils,  woran  zwei  Kimer  das  Gewicht  gegen- 
seitig ausgleichen.  Bei  grßfteren  Tiefen  der  B. 
laiU  man  das  Seil  oder  die  Ki  tte  auf  i  Iiut  übrr 
dem  B.  liegenden,  stärkeren  Wi  lle  sith  ;mf- 
wtckeln,welche  mittels  Zahn  und  Getrieb  von  einer 
stehenden  WeUc  ans  duruh  animalische  Kraft 
betrieben  wird.  Am  meisten  verwendet  werden 
Saug-  oder  Drucknumpen  od' r  bloße  Hub- 
pumpen, welche  bei  Hausbrunnea  mittels  Schwen- 
gel oder  Hebel,  bei  Wa-sserstatioosbrunnen  mittels 
Dainjifiii.isc  hinen  in  Bewegung  g*  "?et5;t  werden. 

Bei  den  artesischen  B.  wird  mit  dem  Erd- 
bohrer ein  senkrechtes  Loch  auf  mehr  oder 
weniger  b.  d*>utende  Tiefe  abgebohrt,  und  ist  die 
Höhe,  bis  m  welcher  das  NV  asser  sich  erhebt, 
iiii  ht  von  der  Tiefe  des  Bolirkx  Iis,  sondern  von 
dem  Druck  abhiUigig,  unter  welchem  sich  das 
in  den  Erdsehicfatra  eineesdilossene  Wasser 
befindet.  Das  Gelingen  bf  nint  tibripfus  auf  dem 
Vorhandensein  ganz  bestimmter  Lagerung?ver- 
hältnisse  der  Bodensdiiohten  und  läßt  sich 
selten  mit  Sicherheit  Torau«<m{ren.  Ans  diesom 
Grand,  und  na«^hdem  erftthning^-^eoiftb  bei  vielen 
artt  sisi  luMi  H .  die  mfriii^flii  h  reichlich  Wasser 
lieferten,  di-r  \\ a.ssen(uduu  im  Lauf  der  Zeit 
(infolge  von  Verschlemmen  des  Bohrlochs  etc.) 
allmählich  schwächer  wurde  und  sich  schließlich 
ganz  verlor,  ist  man  von  dem  Bohren  artesischer 
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B.  fast  ^'än/.lich  abg^ogangeii.  Art*^«i''fhf  B.  finden 
sich  iu  Euroiia  bei  den  Eisenbahuiu  nur  ver- 
einzelt Tor;  in  Amerika,  namentlich  aii  der 
Pacific-EiseababB,  wurden  jedoch  solche  B.  mehr- 
fach anseefQhrt. 

Für  die  Wa--i  rvrr>orfj:uiig  bei  Eisenbahnen  i 
kommen  daher  hauplsiichlich  Schöpf-  oder  ' 
Pumpbrunnen  in  Betracht ,  welche,  je  nachdem 
sie  zur  Deckung  des  Wasserbedarfs  für  die  Be- 
diensteten oder  für  die  Speisung  der  Loko- 
motiven dienen,  in  Haus-  und  Wacht  t  r-, 
bezw.  Wasserstationsbrunnen  unteiieüt 
werden. 

W;is  dir  Aii];it:  '  derllaus-  mul  Wächter- 
brunnea  iinbilangt,  so  ist  hitibti  mit  Rück- 
sicht auf  den  meist  geringen  Wasserbedarf 
weniger  auf  eine  große  W^assereiigiebigkeit,  als 
dannf  ta  achten,  daß  das  Wasser  keine  ge- 
sundheitsschädlichen Beimengungen  enthält  und 
überhaupt  allen  sanitären  Anforderungen  ent- 
epricht.  Solche  B.  sollen  daher  nicht  an  Stellen 
angelegt  werden,  wo  fräher  J>üngerstätt«n  oder 
Senkgruben,  durch  welche  da«  umgebende  Erd- 
reirli  iiili/i  i'  wurdi-.  li*'st,iii(itn  haben.  In 
schotterig' ui  It  i  rain  ulit  hohem  Grund wasser- 
atuid  oder  in  h-  n  Flüssen  werden  gewöhnlich 
sogenannte  Schlagbnmnen  ausgeführt,  bei  denen 
die  Röhro  mittels  Schlagwerks  in  den  Unter- 
grund getrieben  wird,  während  in  fc-^tereu 
Bodenschichten  die  B.  einfach  abgeteuft  werden. 
Bei  solchen  B.  beträgt  der  lichte  Durchmesser 
diT  Brunnenröhre  mei.st  zwischen  0,9 — T.Om. 
und  ist  dieselbe  entweder  aus  40  cm  starkem 
Bruchsteinmauerwerk  oder  aus  Mauerwerk  von 
Tollkommen  wetterbeständigen  Ziegeln  (16  bis 
80  cm  stark)  hergestellt 

Sollen  f(itit:i  U.  wegen  unvorhi^rgeseheneu 
Sinkens  dt-  <  ii  uiidwassers  in  trockenen  Jahren 
vertieft  werdt  ii,  so  geschieht  dies  zumeist  durch 
Schlagen  einer  hölzernen  Brunnenbüchsei  Eichen-,  i 
Föhren-,  Lärclienholz).  deren  Wandstärke  circa 
8  cm  beträgt,  seltener  dun  li  S.  nki  u  oder 
Ansetzen  von  Mauerwerk  nach  unten.  Die 
Klärung  von  trübem,  flockigem  Wasser,  oder  die 
Verbesserung  des  G' '^fliiiKu  di  s  Wassers 
kann  durch  Einbringung  ciucr  Lutsi)rechend 
hohen  Schichte  reinen  Schotters,  von  Bündeln 
aus  Holtkohle  oder  durch  Zuaats  von  etwas 
Steinsal«  erfolgen.  Jedem  Rausbrnnnen  soll 
f,i>:lirli  -oviel  Wasser  entnommen  werden,  daß 
dasselbe  nicht  stagniert,  sondern  durch  stetigen 
Zufloß  erneuert  wird;  ebenso  ist  auf  eine  ge- 
nligende  Lüftung  der  Brunnenröhren  Bedacht 
zu  nehmen.  W^is  die  Tiefe  solcher  B.  anbelangt, 
>o  gilt  als  Begel.  daß  dif  -o  tief  zu 

h^i'U  ist,  daß  zur  Zeit  der  uiedrigHteu  Wasser- 
stande die  Wassertiefe  bei  WjW-hterbrunnen 
mindestens  ^.0  m.  bei  sonstigen  Hausbrunnen 
(Stutionsbruuui  u)  aber  wenigstens  l,H  m  be- 
trSgt. 

bchwieriger  gestjUtet  «eh  die  Anlage  von 
Wasserstationsbrnnnen,  welche  außer 

»•iner  rntsprr  rh^nden  Qualität  auch  zumeist 
eine  sehr  UHj*'utende  Menge  Wasser  liefern 
sollen.  In  ersterer  Hinsicht  kommt  zu  be-  | 
merken,  daß  das  Wasser  möglichst  firei  sein  ' 
soll  Ton  soldien  Bwitandteilen,  welche  ein  Auf- 
braust-n  bei  d  r  Vi-i  lunpfung  oder  eine  Um- 
hüliutigund  V<'r>tojiliuig  tm  inn<^rn  des  Dampf- 
k«.«>e|s  (Kessclsteinbildunp)  verursachen;  was 
die  Quantität  betriflf.  so  ist  dieselbe  von  der 
Anzahl  der  täglich  verkehrenden  Züge,  von  i 


der  Entfpniiin^  der  Wasserstationen  und  dem 
Wasserbedarf  d««r  einzelnen  Lokomotiven  ab- 
hängig und  schwankt  von  15u — öoom*  (manch- 
mal auch  darüber)  pro  24  Stunden.  Weiten 
ist  der  Ort  flir  die  Herstellang  solcher  Brunnen 
schon  durch  die  Lage  der  Stationsplätze  und 
das  Bestreben,  die  Brunnen  aus  ökonomischen 
Rücksichten  gewöhnlich  möglichst  nahe,  evMl» 
tuell  sogar  in  da.s  Wasserstationsgebäude  zu 
verlegen,  gegeben.  Es  müssen  daher  bei  Her- 
stellung solcher  B.  vielfach  sehi  lii<leut«nde 
örtliche  Schwierigkeiten  überwunden  werdeot 
besonders  wenn  es  sich  um  die  AbteuAmg  von 
B.  mit   größerem    Qtipr'^rhnitt   und   in  un- 

fünstigen  Untergjundsverlialtuissen  handelt, 
»lese  B.  werden  fast  ausnahmslos  nur  mit 
kreisförmigem  i^uerscbnitt  beigestellt  und  muß 
der  Flicheninhwt  dessdben  dem  zuTerlRssig<>u 
Wasser/iiduß  entsprechen.  Der  Durrhnif  ss.  i  d-r 
Brunniujübre  (Brunnenschacht)  hängt  somit 
von  der  Beschaffenheit  der  wasterfllhrendea 
Bodenschichten  ab,  und  muß  um  so  größer 
gewählt  werden,  je  weniger  durchl&ssig  dies«^ 
Si  liii  litm  >\ni\.  Zumeist  kommeu  Brunnen  mit 
lichtrLu  Durchmesser  von  l,öm,  2,0  m»  2,dni, 
3,0  m,  3,.'>  m  bis  4,0  m  vor.  B.,  welche  bedeu- 
tende Mengen  von  W'a^^icer  nii«  losen  Sand- 
schichten aufnehmen  und  abgeben  sollen, 
müssen  solche  Dimensionen  erhalten,  daß  di»^ 
bewegliche  Wassermenge  in  nicht  weniger  als 
drei  stunden  erneuert  wird,  weil  sonst  der 
Wa^scrontnahmf  durch  die  Rildtmfr  von  Trieb- 
s,iinl  uiui  iulolgedesscn  durch  die  V  ersandung 
.sehr  bald  Schwierigkeiten  entstehen.  In  leichtem 
Trieb.sand  kann  es  sich  daher  unter  Umständen 
sogar  empfehlen,  statt  eines  tiefen  Brunnen.* 
mehrere  -eichlL-  nebi-ni  lnaiidiT  v.n  b  i^'i-n,  wenn 
ohno  Aiila^n-  besonderer  Verbindungskanäle 
b'irht''  Filtratiun  und  gleichmäßige  Senkung 
des  Wa.sserspiegels  beim  Pumpen  eintritt. 

Was  nun  die  Abfeufungsarneiten  selbst  b*^ 
tritlt.  so  sind  ditstdben  je  nach  den  l'iiti-r- 
gmndverhältnissen  wesentlich  verschieden,  in 
ruhigem,  nicht  druckhaftem  Boden  und  bei  ge- 
ring ui  Zuflui'  von  Oberwasser  wird  die  Brunnen- 
grubt' zumeist  schacbtartig  bis  auf  die  Brunnen- 
sohle abgeteuft  und  ansgi  zinimert;  das  unten 
zufließende  Wasser  wird  eventuell  unter  Zuldlfe- 
nähme  von  Lokomobflen  atisgcpumpt,  und  KobAld 
die  erforderlii  he  Tiefe  erreit-nt  ist.  mit  der  Aus- 
mauerung der  Brunnenröhre  von  unten  herauf 
begonneD.  Sowohl  bei  der  Zimmening  als  auch 
Ausmauerung  ist  auf  eine  sorgfältige  Hintcr- 
stopfuug  zu  achten,  und  muß  dieselbe  besonders 
bei  der  .\usinauennig  gleicher!  Svliritt  luif 
dieser  halten.  Soweit  die  Vp-asserliihrende  Schichte 
reicht,  darf  hienu  nur  steiniges,  schotteriges 
oder  .sonstipef:  Tvassi  rdnn  blii^sigf.s  Material 
verwendet  ^\e^llen  und  kst  die  IlinterfüUung  in 
liinafjigi  n  hichten  rin^,'-- iiui  den  Bninnen 
einzubringun  und  festsustampfen,  sodaß  nii]geads 
Hohlräume  bleiben,  welche  su  Bewegungen  im 
Erdrrii  Ii  V.  ranla>sung  bieten  könnten. 

In  '■aiidigeii  oder  lehmigen  Bodeaaiten,  bei 
wel  h-  n  ein  Eintragen  des  flüchtigen  Erd- 
materials  zu  befllrcbten  ist,  kann  der  Brunne 
Schacht  nicht  durch  Abteufen,  sondern  durch 
Senken  knnisrh  ^'efi>rmr<r  luul  fi'st  nufer- 
einandcr  verbundener  H'd/.tn>niiiii  lu  hergestellt 
werden,  wobei  das  Wa'-si  r  nicbt  ausgepumpt 
werden  darf,  und  das  Material  mittels  I>,iirjrer- 
schaufcln  oder  großen  Löifelbohrcru  gehoben 
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wenlpn  innC».  Eutsprei^heod  di'üi  Fort ^  lir.  if.  ii 
der  Absenkungsarbeiten  ist  auch  die  Htrs.U'llmig 
dor  eigentlichen  Brunnenröhre  zu  betreiben 
und  ist  bei  diesen  Arbeiten  besonders  darauf 
Rttcksichi  tn  nebuien,  daß  sich  Trommel  nnd 
liruniJi'iir">liiv  ^'l.i'lnniiL 'i,'  s.nkt'a,  nirgwids 
j$tecken  bleiben  und  dudiircb  sehief  zu  stehen 
kommen,  wodurch  die  Weiterarbeit  gefiihrdet 
w?ir'l-  Mit  dem  Wasser«chiipfen  ist  insolanjje 
eiiuuh,iiten.  bis  die  flüchtigen  Schichten  durch- 
schnitten uml  die  Brunnenröhre  gesren  das 
««itlichd  Eiadhugeu  von  Material  gesickert  ist. 

B«  solchen  Brunnen,  bei  welchen  tr<^en 
vorkrimnienden  Trir'b<:atn1^  ein  Unterwa«' fiin 
der  ll.iuerung  durch  den  Uebrauch  zu  befüjchttu 
ist.,  muß  uacii  Fertigstellung  des  B.  die  Sohle 
dareb  Ansch&ttungniit  einer  (mindestens  u,r)  m 
starken)  Sdiiehte  Kies,  welche  ein  genügendes 
Filter  zur  Abhält nii;.'  d«s  Triebsands  bilden 
mut.  versichert  werden. 

Noch  größeren  Schwin  igk-  it.  n  lici^'i^net  die 
HtT-'f'n  uiLT  der  B.  in  Schwimmsand,  Kutsch- 
terr  tiii,  Ulier  an  Stellen  ungleichen  Enldrucks. 
Solche  Schwierigkeiten  ergeben  sich  besonders 
dann,  wenn  die  Anlage  eines  B.  infolge  der 
dnroh  Abholznng  heryorgertifenen  Wasseraimnt 
dfr  Thalt,'.')):ui:,'i-  ;in  d<T  tiofsten  Stelle  der 
rhs»isohlt'  erluriit-rli«  h  wird.  Bei  ilerstt'liung 
solcher  B.  muß  auf  da.s  sorgfältigste  danw 
ffesehen  werden,  daß  jede  Bewegung  des  um- 
Segenden  Erdreichs  nnd  beim  Senken  der 
Trommel  j-'ihvnl.  r  H.ililraiiiri  an  fl-M'  .\ij|j>en- 
seite  derselben  vermieden  werde.  Solche  Arbeiten 
sollen  nur  dun.-h  sehr  geschulte  Arbeiter  durch- 
geführt werden,  und  ist  das  Senken  der  Trommel, 
sobald  sich  Bewegimgen  im  Untergrund,  oder 
Erdfii'teri  in  der  Umgebung  zeig.  u.  -ufV.rt  nti- 
suütelleu  und  die  Brmmensohle  behufs  Hintan- 
halten  des  Zerdräckens  der  Höhre  sorgfältig 
auszupilotiereu.  Der  weitere  Vortrieb  des  B. 
bis  zu  jener  Tiefe,  in  welcher  das  Grund- 
wasser in  erwünschter  Möchtigkeit  tiießt, 
kann,  nachdem  das  Erdreich  sur  Kuhe  ge- 
kommen ist,  nur  dureh  Bohren  nnd  Sddagen 
Tou  eisernen  Köhren  mit  geringem  Querschnitt 
«rfo^en. 

Noch  seitraubeuder  und  milhsdiger,  wenn 
auch  weniger  der  Gefahr  de»  Millingens  aus- 

fesetzt,  i5ft  die  Ausführung  von  Wasserstatlons- 
rumi'-ii  diirrli  Frl-biiiikn  od.-r  in  viin-m  mit 

f:roßeii  Findlingen  duri-hsetztcn  Boden.  Bei  den 
lilfsmitteln.  welche  die  Technik  der  Neuzeit 
inde.s  bietet,  ist  es  übrigens  möglich,  auch  in 
solchen  Bodenarten  günstige  Ergebnisse  zu 
«rzielen. 

Die  Ausmauerung  der  Bronnenröiire  ge- 
schieht meist  mit  lagerhaftem  Bruchstein,  auch 

mit  Hausteiü'  ti  fTT.ii  ki^htein),  seltener  mir  nach 
dem  Fugenschiiitl  bcubeiteten  Quadern.  Nur 
•wo  kein  Steiruuaterial  vorhanden  ist,  SOUten 
frost-  and  wetterbeständige  Zi^el  Terwradet 
werden.  Im  allgemeinen  wird  das  Mauerwerk 
tru<  k''ii  ;ius;>'r'fru)rt  iirii!  zumeist  nur  der  obere 
Teil  der  lirunuenröhro  auf  circa  1  ni  Tiefe  in 
Mörtel  gemauert  und  oben  mit  einer  Rollschar 
aas  Ziegeln  oder  Haustein  abgeschlossen.  In 
solchen  Fällen,  in  welchen  die  Absperrung  i'iner 
unbrauchbaren  Wasser  -.  lin  iite  bezweckt  werden 
soll,  muß  die  Brunnenmaucruug  in  Cementmürtel 
ausgeführt  werden:  das  Oleiohe  gilt,  wenn 
Flug-  oder  lehmiger  Sand  von  dem  Eindringen 
ferugehalteu  weixlen  soll.   In  manchen  Fällen 


'  [lenügt  es  jedoch  ,  die  Maiv  r^ti-ini-  v,it»  in  Mno^ 
I  zu  legen.  Bei  der  Aufmauenuig  soll  jedenfalls 
Rücksicht  auf  die  Anbringung  derme«  haniscben 
Einrichtang  genommen  w^en,  um  nachträgliche 
oft  schwierige  und  teitranbende  Arbelten  zu 
ersparen. 

Die  Versicherung  der  Brunuensohle  gegen  auf- 
<|UeUeud«'n  Sand  kann  (abgesehen  von  Anschüt- 

I  tung  mit  Schotter)  durch  Bet<»nieren  der  Sohle, 

'  Legen  von  Faschinen.  Reis-  oder  Strohbiln<leln, 
sowie  auch  durch  Einlegen  eines  dicht  passenden 

'  und  in  den  Fugen  kalfaterten  Bodens  erreicht 

I  werden.  Auf  die  Femhaltung  von  Sand  ist  be- 

1  sonders  zn  «fhcn.  n;)<  Iid-'m  td-I  Mifj'urnpr'i)  von 
Sand  nicht  nur  die  uiech.uax  be  Einrichtung 
leidet,  sondern  auch  Setzungen  eintreten  kfinn^, 
welciie  den  Bestand  des  B.  gefährden. 

I  (k'gen  das  Eindringen  der  vielfach  Terun- 
reini^end  witk-  ndcn  Tagwäs^*  i    Mud   die  B. 

I  durch  Autuiauerung  der  Bniiiu- nr^hro  über 
Terrain,  sorgfältige  Umpflasteniiit:  nilor  Aus- 
führung vi\u-v  dichten  Rasenverkleidung  zu 
.schützen.  l"n  Tnihre  wird  in  der  Regel  oben  mit 

,  einem  Holzdeckel  abgeschlossen,  in  welchem  die 
erforderlichen  Thttreu  (Klappen)  zum  £in- 

'  steigen  und  Einbringen  ron  W erkseugen  im 
Fall  von  Reparaturen  angebracht  sind.  Zur 
Erleichterung  der  Reparaturen,  sowie  der  zeit- 
weise vonunehmenden  L'ntersuehungen  sind  in 
der  R5hre  Steigeisen  oder  Leitern  und  bei 

I  großen  Tiefen  auch  Zwischenbaden  anzubringen. 
W.i^  lii"  Sifui'Tung  der  WiL^srr-fariaus- 
brunnen  anbelangt,  so  ist  dieselk  si  lti--T ver- 
.ständlich  von  den  örtlichen  VerhältIli^-'  n  ab- 
hängig. Die  Anlage  innerhalb  des  Wasser- 
stationsgebäude»  (unterhalb  des  Reservoirs)  er- 
giebt  selbstverständlich  die  einfachste  mecha- 
nische Einrichtung  und  bietet  den  Vorteil,  daA 
snnitliclie  Teile  der  Wasserstation  in  einem 
Bauwerk  vereinigt  sind  Die Situiernn<T  im  (r* - 
bände  ist  jedoch  nur  d.tuu  zulässig,  weuu  guter 
Untergnind  vorhanden  ist,  indem  im  Gegen- 
faU  besonders  bei  sandigem  Unteigrund  mit 
dem  Bestand  des  B.  auch  jener  des  GebSudes 
u'''niliril.l  Wi-rd'U  kann         \vrr(i'ii  dale-r  tlif 

I  U  iUi.",»  r.->{<Uiuiisbruuuen  zumeist  außerhalb  der 
Gebäude  angeordnet,  in  welchem  BVJI  »wüschen 

I  beiden  Objekten  eine  Entfernung  Ton  4—5  m 
bestehen  «oll.  Die  Anordnung  außerhalb  des 

i  G''Ii;iuii''>  liictet  den  Vottril,   il.iß  diT  Bau  der 

I  beiden  Objekte  imabhangig  voneinander  statt- 

1  finden  kann.  Hinsichtlich  der  mechanischen  Ein- 
richtungen für  die  Hebung  des  VVas.sors,  siehe 

,  Pumpen  und  Wasserstationseinrichtung. 

'       l'nter  die  B.  wären  auch  noch  die  vielfach 

,  in  südlicheren  Gegenden  ^Istrien,  Spanien  etc.) 
angewendeten  Sammelbrunnen,  Cistemen,  su 
zählen.  Diesbezüglich  s.  den  Artik>l  Cistcini  ii. 

'  (V.  u.  a.  Paulus,  Bau-  und  Ausiu.siuug  der 
Eisenbahnen,  Stuttgart  l.s75:  Schmitt,  Bahnhöfe 
und  Hochbauten,  Leipzig  188-2.)  L.ing. 

Brunneufundiernng,  6.  Gründungen. 

Brnstbnnm,  s.  Bufferbohle. 

Bruttoeinnahme.  Bruttoertrag,  die  Roh- 
einuahme,  von  welcher  die  Betriebsko!*teu  in 
Abzug  gebracht  werden  müssen,  um  den  Rein- 

;  crti  iir  in  finden  (s  Betriebseinnahmen). 

J      Brattolast  {I'otal  toad;  Charge,  f.,  brüte), 
\  das  Netto-  oder  nQtzIiche  Gewicht  und  die  Tara 
oder  das  tote  «iewicht  ciues  ELsenbahnffthrzeogs 

i  zusammeugefaC>t. 
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Bruttotoiiii«iikilomet«r  —  BucbfUhriuig 


Das  erster?  begreift  die  Gegenstänrli».  rlrri  n 
iifweg'iing:,  Zweck  der  ganzen  Transport leistiiug 
ist,  also  Personen  (Passagiere)  und  Frachtgüter, 
l^as  tot«  Gewicht  umfoftt  die  Tnosportmittel» 
mittek  deren  die  Beförderung  de«i  ntttzHchen 
Gewichts  l)^■w.■I•k^tr]lil^'t  wirtl ,  .ilr.»  il:is  Eigen- 
gewicht der  Fahrzeujje,  wie  Loliomotiveu,  Ten- 
der, Wagen,  den  üBtigen  Bedarf  an  Brennstoff, 
Wa'^^rr.  Geschirr  u.s.  w.,  dann  das  Zugsnersonal. 

iJii  Ii.  ist  für  die  Kosten  der  Zugkraft  der 
Züge,  der  Reparatur  und  auch  teilweise  für  U»- 
Zaul  des  Fahrdienstpersonals  entscheidend  und 
wird  daher  zum  Ausgangsminkt  der  Selbst- 
kosteubereehnung  des  EistniMhntransports  ge- 
nommen. Aufgabe  der  iietrieb.sökonomie  ist 
die  Erzielung  '  iiii  n  möglichst  günstigen  Ver- 
hältnisses des  toten  Gewichts  zum  nützlichen 
fNetto-)  Gewicht,  abto  mAgrKebste  Herehsetzting 
ile.s  toten  Gewichts,  iminentlich  des 
gewichts  der  Wagen,  mügiichst  starke  Laduug»- 
fühigkeit  der  Wagen  und  möglichste  Ausnutzung 
der  Ladungsfähigkeit.  Der  Erreichung  dieses 
ideellen  Ziels  stellen  sich  vielfache  ychwierig- 
keiten  entgegen. 

Was  zunächst  das  Eigengewicht  der  Trans- 
portmittel betrifft,  so  i.st  dasselbe  aus  tech- 
nischen Gründen  in  steter  Zunahme  begriffen, 
indem  die  Auwendung  größerer  SchneÜigkeit 
eine  stärkere  Konstruktion  sowohl  der  Wagen 
als  der  Maschinen  erfordert. 

Dieses  Moment,  sowie  die  zunehmenden  Ein> 
richtungen  für  den  Komfort  b.  i  Pi-rxMionwagen 
(Seitengang,  Toilette,  Belu-izung,  HeKuchtung, 
Ventilation  etc.)  machen  vollständig  jene  Fort- 
schritte der  Technik  wett,  welche  eine  Reduktion 
des  Eigengewichts  ermöglichen. 

Die  Tra^'laliit.'l\f^it  li.(t,  wii'^  die  (JütiTWiigen 
betrifft,  eiin'  lu  ririircinii-  Steigerung  erfahren, 
und  hern^  lit  die  I  n  ienz  vor,  Wagen  mit 
größerer  Tragfalii;:kt  if  zu  laufii 

Die  Ausnutzung  der  vollcu  Trag-  (Ladungs-) 
fähigkeit  der  Wagen  wird  teils  dadurch  ver- 
biudert,  da&  rerscniedene  Transportartikel  mit 
Rttcksidit  auf  ihr  Volumen  nur  die  Ladung 
eines  geringeren  Quantum^  i  rmn^'li.  Ii. n  .  f,  ils 
dadurch,  nicht  iuiui«*r  rrtordcrliihen 
Kangen  von  Transportobjekten  zur  Fällung  des 
Fassungsranms  der  Wagen  vürbandeu  sind. 

Das  ziffermaßige  Yerbältnts  zwischen  Eigen- 
gewicht uji'l  Tragfähigkeit  stellt  si<  Ii  \\l<-  folgt: 

Das  Eigengewicht  der  bedeckten  zweiachsigen 
Guterwagen  bewegt  sich  zwischen  6,3  und  6,9 1, 
jf-nev  der  offenen  VV'agen( Kohlenwagen)  zwischen 
i.l  und  «J.l  t.  Die  durchschnittliche  Trag- 
fähigkeit der  Güterwagen  kann  ,.d*^rmalen  — 
wenigstens  für  Deutscluand  und  Osterreich  — 
mit  zehn  Tonnen  angenommen  weHten.  Waiiren 
mit  kleinf^nT  Tra;rf;iTiiirkf'it  f5---7,.^  t)  wr-rden, 
weuü  man  von  Arbcit.swagcii  ub.sidit,  mir  ujehr 
.selten  gebaut;  Wagen  mit  größerer  Tragfähigkeit 

il6  t,  Eigengewicht  6^6—7,2  t)  kommen  fttr 
[ohlen,  sowie  ftlr  Specialtransporte  vor  (Schie- 
nen etc.). 

Bi-i  Guterwagen  repräsentiert  das  Eigen- 
gewicht nach  Torstehendem  etwa  80—40  ^  der 
gesamten  B. 

Was  die  Personenwagen  anbelangt,  so  haben 
Coupcwagcii  ein  Gewicht  von  7,7  — Ii»  t,  Wagen 
mit  äeitengang  ein  solches  von  H»,5 — t; 
es  ent^eii  auf  jeden  Sitz  bei  ('oup»'wagen 

150 — 500  kg,  bei  InterkoniniunikationswriL:-.  n 
2üy — Cöo  kg  buwegtes  totes  Gewicht.  >iimmt 


man  für  jrden  Reisend'^n  ein  Normalgewicbt 
von  7U  kg  au,  so  stellt  sich  das  Eigengewicht 
drei-  bis  siebenmal  m  groß,  als  die  mögliclie- 
Belastung.  Dr.  BöU. 

Bmttotonnenliilometer,  die  Summe  der 
Produkte  aus  dem  G-wirlit   der  beförderten 
Personen  und  Frachten  und  der  von  diesen 
Massen  durchfahrenen  Weelängen,  dann  ans 
dem   Gewicht    der    zum    Transport  verwen- 
1  deten  Wagen  und  der  von  denselben  durch- 
'  laufenen  Distanzen ;  sie  bestehen  sonach  aus  dem 
I  beförderten  Nettogewicht  und  dem  Eigeuffewicht 
I  der  Wagen  und  ermöglichen  die  Enmttinng- 
j  des  für  die  Eisenbahnökonomie  so  wichtigen  Ver- 
I  hältnisses  der  rollenden  und  toten  Last,  auf 
<  Grund  dessen  eine  bessere  Ausnutzung  de»  Fahr- 
I  materials  angestrebt  und  sonach  Erspaniis«» 
im  Eisenbahnoetrieh  erzielt  werden  kSnnen. 

Hticlibillcts.  Hillfts  in  Riirhfornt  iia' 
Coupons  für  die  einzelnen  Strecken.  Ii.  werden 
entweder  für  einfache  Fahrten  auf  größere  Ent- 
fernungen oder  für  Hin-  und  Rückfahrt,  endlich 
als  feste  und  kombinierbare  Rundreisebillets 
ausgegeben  und  b-  stehen  aus  einer  durch  die 
;  Richtung  der  Fuhrt  bestimmten  Anzahl  von 
Streekeneonpons  und  einem  Umschlag  (Titd- 
blatt),  auf  •welchem  zumeist  reglemontarische 
Bestimmungen  über  die  Benutzung  der  B.  vor- 
gedruckt sind. 

Buchfiihriuifr   {Jiool-keeping;  (Jompta- 
bilite,  {.)  (Bnehhaltung),  im  weiteren  Sinn 
jedwede    RechnungsfÜliniiiL'  über  Einnahmen 
und  Ausgaben  oder  den  Vermögensstand;  im 
engeren  Sinn  die  nach  bestimmten  Grund- 
sätzen und  in  bestimmten  Büchern  erfolgende 
Verzeichnung  aUer  in  Geld  oder  Geldeswert  zum 
Ausdruck   kommenden  Gesrhäftsvorfälk*.  Die 
Buchführung  soll  zu  jeder  Zeit  einen  klaren 
Überblick  über  die  Gerarung,  sowie  den  Stand 
des  Geschäfts  im  ganzen  und  in  -einen  einzelnen 
Zweigen  ermöglichen.  Eine  urduungsmäßige  B. 
ist  nicht  nur  mit  Rücksicht  auf  die  sichere 
Leitung  eines  Gescli&fts  oder  Unternehmens, 
sondern  auch  durch  das  Interesse  aller  Betei- 
n<rtpn  geboten.    Zur  B.  sind  auch  die  Eisen 
bahnen,  sowie  andere  über  den  Kleinb^'trieb 
hinaiMgdMad«  Unternehmungen  durch  die  Be^ 
Stimmungen  des  deutschen  und  österreichischen 
Handelsgesetzbuchs  (Art.  88  und  272)  ver- 
pflii  litet.  und  besitzen  nach  dirsm  Bi  stinimun- 
gen  ordnungsmäßig  geführt«  Bücher  eine  ent- 
sprechende Beweiskraft  (Art.  34). 
I       Mit  R«ek--ieht  auf  die  hnhe  Tolk.-swirt^chaft- 
.  liehe  Bedeutung  der  Eisenbahnen  nnd  die  be- 
deutenden Geldbeträge,  welche  in  denselben 
I  angelegt  sind,  wird  der  B.  bei  den  Eisenbahnen 
I  eine  besondere  Auftnerksamkeit  zugewendet,  nnd 
sind  die<i'lb.>n       wie  andr-re  öffentliche  I'nter- 
iiehuicn  bemüßigt,  den  Aktionären,  dein  Publi- 
kum, den  staatlichen  Centralstellen,  eventuell 
[  auch  (bei  Staatsbahnen)  dem  Parlament  ftlwr 
I  den  augenblidkliehen  Stand  dea  ünteniehmens, 
die  Größe  und  Beschaffenheit  des  darin  liegen- 
I  den  Vermögens  und  über  den  Gebaruogserfolg 
I  Rechenschaft  zu  geben. 

Die  besonderen  Verhältnisse  des  Eisenbahn- 

feschäfts  bringen  es  mit  sich,  daß  die  B.  der 
lisenbahnen  komplizier'er  ist.  al-  jene  anderer 
j  größerer  Unternehmen,  und  daß  der  Eisenbahn- 
I  buchhaltung  gewisse  cljarakteristische  Ei^en- 
.  tümlichkeiten  anliafieu  Pie  VerwalfunL'  'inor 
i  Eisenbahn  wird  uamlicb  nicht  bloß  au  emeffl 
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Ort  gofQlu-t.  «t  ndoni  setzt  sich  zusauiUK'n  aus 
der  0**barmig  einer  größeren  oder  gcrincereu 
Z.ilil  von  Statiousverwaltungeu  und  anderen 
zur  Rechnungslegung'  verpflichteten  untere 
Stellen  dm  laßeren  Dienstes  (Materialmagadne, 
Bahuerhaltung-^abteilungen,  Rrpnmtiirwerkstät- 
ten,  Heizhäuser  u.  s.  w.),  vou  wtklien  jede  bis 
zu  einem  gewissen  (Jrad  uls  ein  selbstÄndiges 
Geschäft  encheint,  naf  das  die  Centralverwal- 
tun^  ge<n;hiftlicb«i  Einfluß  nimmt,  Ton  ihr  aot 
g'  l-  it.  t  wii^l  nnd  weloh-^««-  (irr  Centralstelle  be- 
ständige liechenschaft  schuldet. 

Ks  ergiebt  sich  somit  bei  den  Eisenbahnen 
je  nach  dem  Umfang  de»  fraglichen  Netzes 
fine  mehr  oder  weniger  weitgehende  Decentra- 
lisation  di  r  H.  und  bei  ^roD'  ii  B.ihnknmjtlexen 
die  Notwenigiieit  (z.  B.  bei  deu  dciitsi  h<  n  und 
r>?t«'rreichiscben  Staatebabnen),  mit  ii<T  liin  kten 
B.  für  eine  Anzalil  Ton  iintrrpn  Stellen  gewisse 
Mittelstellen  zu  b»  trauou.  lu  solchen  Fällen 
beschränlit  sich  die  B.  der  Centralstelle  darauf, 
die  2«ach Weisungen  der  Mitteleteiien  tu  über- 
prfifen  und  dieedben  xu  einer  Hanptrechnung 
zusammenzufassen. 

Die  EisenbahnbuchfQhrung  stellt  die  Geba- 
rung der  Kisenbahnrerwaltung  während  eines 
bestimmten  Zeitraoms  in  geordneten  Zahlen 
dar.  Die  reehnerisoben  Operationen  dnd  dabei 
di'-  h<'\  Weitem  IfiphtPr.--  Anf^rnbo;  schwieriger 
ibt  es,  die  groik  Menge  der  Zahlenangaben  in 
eine  ftbernchtliche  Ordnun^^  zu  bringen.  Diese 
Ordnung  muß  ein»'  so].  Ii»-  sein,  daß  jede  einzelne 
für  die  Unternehimuig  ^vii  htige  Thatsaehe,  jeder 
Teil  des  Betriebsergebnisses  fiberlinijit  v>r- 
leicbnet  ist  und  ohne  Schwierigkeit  aufgefunden 
werden  kann. 

Gegenstand  der  Eisenbahnbuchführung  ist 
die  Darstellung  der  Kosten  der  Anlage  und 
d  r  aus  dem  Betrieb  einer  Bahnlinie  oder  eines 
Ketz«s  sich  eigebenden  finanäellra  Erfolge. 

Die  Anlagrelcosten  stellen  rieb  dar  tis 
eine  Summe  vnii  zalilrr ichrn  Einzelkosten  für 
Gninderwerb,  Bahnkörper,  Sciüenenweg,  Hoch- 
bauten, BetriebsTorrichtungen,  Fahrpark,  Be- 
triebsiuTentaiv^enstände  verschiedener  Art  eto. 
Von  diesen  Werten  bleiben  einzelne  Jahr  f8r 
Jahr  annäb^•n^l^'•^Wl■i^•  trl'iih,  so  daß  ihre 
einmal  genau  eutworfenen  Verzeichnisse  für 
längere  Zeit  brauchbar  bleibm,  wenn  nur  alljähr- 
lich Zu-  und  Abgang  zu-  und  abgeschrieben 
werden.  In  den  beweglichen  Vermögensteilen 
zeigt  sich  i'in  hhlialttrer  Weihs.  ],  Der  Be- 
trieb zeigt  jährlich  eine  überaus  große  An- 
tM  von  einxdnen  Betriebscn>i^ssen,  welche 
entwt'd.r  Zn-  ofjor  AhRiissc,  Einnahmen  oder 
Ausgaben  darst«'ll»'ii.  oder  w.aiigstens  solche  Er- 
eignisse, die  mit  den  Einnahmen  und  Ausgaben 
im  Zusammenhang  stehen.  Einnahmen  und  Aus- 
gaben bihitttn  entweder  in  Gdd  oder  in  eaoh- 
liilK'H  GfU>rn  litstehen;  und  <I  inii  h  unter- 
«htiidft  man  G eld- und  N a t u r n  1-  i  Material-) 
Rechnungen. 

Die  Fühinxng  der  Bücher  erfolgt  entweder 
nach  dem  kauunännischen  Stil  der  doppelten 
(itali*  ni-'  hi'ti )  Hiirlihaltung.  iüi'  h  li. m  K:iineral- 
stU,  oder  nach  einem  gemischten  Sv.Htem. 

Beider  doppelten  Buchhaltung,  welche 
hol  den  meisten  Privatbahnen,  sowie  auch  bei 
dcu  belgischen  und  französischen  Staatsbahnen 
eingeführt  ist,  wird  jeder  Geschäftsvorg-ang  auf 
zwei  rerscbiedene  Contos  gebucht,  indem  jedem 
Gcholdner  sein  Gtiubiger  und  ebenso  umgekebrt 


'  jitler  Ausg-abe  die  für  dieselbe  erfolgte  Ein- 
nahme gegenübergestellt  wird;  was  dem  ciutu 
Conto  debitiert  wird,  wird  hierlM  i  di m  anderen 
Conto  kreditiert.  Demgemäß  wird  nicht  nur 
für  jede  mit  dem  Unternehmen  in  Verbindung 
stehende  Pfrsnn,  snnd^^m  auch  für  jeden  Beslt/- 
teil,  welcher  Einualiiueu  oder  Ausgaben,  Gcwiim 
oder  Verlust  bewirkt,  ein  Conto  eröffnet.  Man 

j  nntersobeidet  biemaoh  die  Personeneontos,  weiche 
kwiseben  dem  üntemebmen  und  dessen  Kom- 
niittf'nten  über  riTip-si  hlosseue  Ges<,-häftp.  oder 
inpersoneile  öachcontos,  Uilfticoatos,  auch  tote 
Contos  genannt»  welehe  für  Sachen  eirichtet 
werden. 

Was  den  K  a  m  e  r  a  1  s  t  i  1  anbelangt,  so  werden 
bei  demselben  sämtliche  Kinn^ihMien-  lui  l  Aiis- 
gabenrubriken  systematisch  geordnet,  wobei  alle 
diese  Rubriken  ein  unter  sich  zusammenhan- 
gendes (lanxes  mit  <hn  notwendic'-n  Hiuijtt- 
und  Unterabteilungen  bilden.  Nach  diesem  6til 
werden  zumeist  di«  Btteher  bei  den  Stantababnen 
gefuhrt. 

Manchmal  erfolgt  die  B.  aoob  nadi  dnem 

p)> Uli  achten  System.  Hirrboi  wird  in  jenen 
Buclit'rn,  in  welclieu  die  Kinnahmetittd  andere 
sind  als  die  Ausgabentitel  mit  Vort.'il  die 
Kamermlform  gewüMt  werden,  Itei  welcher  die 
sSmtUeben  Einnabmerabriben  aneinandergereibt 
wrM<i>n  lind  dann  die  sf,iiitli<  lieii  .\usgaben- 
rubriken  folgen.  Jene  Bu<  Ii*  r  dugegeu,  in  wel- 
chen den  Einuahmentiteln  die  gleidien  Ana- 
gabentit«ln  gegenüberstehen,  wei-den  passender- 
weise nach  der  kaufmännischen  Form  gefuhrt. 

1  iinsji  lit Hl  Ii  der  formalen  Aiiicrde- 
r  u  u  g  e  ü ,  welche  au  die  B.  gestellt  werden,  ist 
{  Folgendes  zu  bemerken :  Die  iSfohnungen  müssen 
I  derart  geführt  sein,  daß  die  zahlreif  heu  Eiuzel- 
I  ergebnisse  der  Gesamt  Verwaltung  so  imiiiiiander 
in  Verbindung  gesetzt  werden,  daß  es  leicht 
'  wird,  jedes  einzelne  zu  finden,  das  Uaupt- 
ergebnu  hervortreten  zu  sehen  und  dessen 
Richtipkrif  prüfen  zu  köniuMi.   TTier/.ii  dienen: 

s}.^temati!>che  Anordnung  der  verbuchten 
Thatsachen; 

Oleicbförmigkeit  der  Darstellung,  w  daß 
von  jedem  angefübtteii  OogensUuid  damelbe  ge> 
.«iigt  wird,  wie  von  dm  ftbrig«n  Chgenstinoen 
der  gleichen  Art; 

Einfachheit  und  Bestimmtheit  des  Ausdrucks ; 

Sauberkeit  und  Deutlichkeit  in  Sobiift  und 
Rechnung,  Verbot  des  Radicreus; 

übersichtliche  Anordnung  des  Materials  in 
Tabellenform. 

Jedea  Buch  stellt  sieh  als  eine  (nur  aus  Be- 
quemli.  hkeits^'i  üiidf>n  in  eine  Reihe  von  ein- 
zelnen Jjlattaeittu  geteilte)  Tabelle  dar,  in  deren 
Spalten  (Kolumnen)  die  einzelnen  l'usten  ein- 
getragen werden.  Jeder  (leachaftAVorfuIl  bildet 
«inen  Posten  und  jeder  Posten  bildet  eine  durch 
dio  vpr'<chiedenen  Spalten  der  Tabelle  sieh  hin- 
durchziehende Zeile.  Die  Aufeinandtrlolg«  der 
Posten  kann  geschehen 

1.  nach  der  Zeitfolge  (chronologische  An- 
ordnung) ;  die  Bücher,  welche  die  Posten  nach 
der  Zeitfolge  ordnen,  sind  Tagebttdier  (Journale, 

I  Memoriale); 

2.  nach  einer  sachlichen  Ordnung  (Ord> 
nungs-,  Rubriken-,  C>ninhfifher  etc  1 

I)en  naturlichen  Ztitubscliuitt  tur  .Ulf  iiech- 
nungeu  bildet  das  Jahr  und  hat  daher  jede  mit 
der  Führung  von  Büchern  betraute  ätelle  eine 
Jabresrecbnitng  ni  verfassen.  Doch  kommen 
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in  dor  Eiseubalmbiiclif  iiiiruag  viele  Bücher  vor, 
wek'ho  nicht  nur  jährlit-h.  sondern  monatliiii 
und  »«Ibüt  tüjflich  dei^gestalt  abgeticblosseu  wer- 
den, daß  fBr  jeden  solchen  Zeitabschnitt  die 
Ges:iiiif Miinnn'  dpr  Kinnahmf'n  fSi.ll)  und  Aus- 

fabiu  (llub'  U)  und  der  hieraus  »ith  orgeboude 
aldo  zu  crsi.'hcn  sind. 
Wichtig  für  die  Cbcrsichtlichlieit  der  B.  ist 
die  Kontentrierun^  von  gleichnamigen  oder 
gleichartifjen  Posten.  Hi-  rzu  mu-s. u  alle  jene 
lirüüchäftsvorraUe,  die  in  größerer  Anzahl  vor- 
zukommen pflegen,  in  besonderen  Böi  liern  no- 
tiert, zu  größeren  Posten  vereinigt  und  dann 
erst  diese  größeren  Posten  in  diejenigen  Bücher 
»  ingetrngen  werden»  welche  den  GesamtQber- 
bliok  geben  sollen. 

Ai\.  Die  Tagebücher  (Jonrnale)  ent- 
hiUti!)  i\m  i>totf  zur  Bildung  d-r  anderen 
Reohuuiit:<'n.  Aber  selbst  bei  den  Tiigeijüchern 
findet  eine  s.k  liliche  Anordnung  der  Kinträge 
insidVrn  statt,  alä  gewisse  Bücher  bloß  för  Jblin* 
träge  gewisser  Art  besthnmt  sind.  In  der 
la^'  ubahnbuchführung  ersrh'  iin  n  als  vrich- 
(tgüteu  in  Tagebuchform  ptfiilirti  u  Jiiudier: 

(i)  KassenjournaJi  ,  welche  Übersicht 
über  den  jeweihgen  t>fand  der  Ka.ssen  geben 
sollen;  sie  werden  in  der  Kegel  so  gebildet,  daß 
dir.  kt  in  sie  all-  >  inzelnen.  die  K.'us.se  betref- 
fenden Posten  eingelraKen  werden.  Bei  Eisen- 
bahnhauptkassen, welchen  auch  die  systema- 
tische Verrechnung  (Buchführung)  uliH.  muß 
ein  weiterer  Ausbau  der  Kiissenbuchfubrung  in 
der  Weise  statttinden,  daß  neben  dem  Journal, 
in  welchem  jeder  Ausgang  und  Kingang  ein- 
f^etragen  wird,  für  jeden  Fonds,  über  den  be- 
sonderr-  ILrliiiune  gt'legt  werden  muß,  auch 
ein  beiuJuit.TL'S  Manual  geführt  wird.  So 
namentlich  über  die  Einnahmen  und  Ausgaben 
der  BetriebsTerwaltung,  über  Werkstattencnnto, 
Materialienconto.  über  die  Baufonds,  über  Pen- 
^ions-  und  Witwenfonds,  Unterstiitzuugsfonds. 
Amortisatiousfouds  u.  s.  f.  Daneben  fahrt  der 
Kassierer  selbst  sein  eigenes  Kassebneh  (Hanpt- 
joumal). 

b)  Betriebsjuuruale  (Durcbfuhruugs- 
jouruale,  Prima-Nota)  haben  den  Zweck,  die 
Kichtkasseposteu,  die  den  Betrieb  betreffen,  in 
ehronologi^rher  Folge  sn  ordnen,  damit  die- 
selben als  Grundlage  ffir  die  svsl.'inatische  Dar- 
stellung dos  Gesamtbetriebs  dieueu  können. 

ad  2.  In  die  Ordnnugsbücher  werden 
aus  den  Tagebaohern,  erentuell  aus  den  Belegen 
die  Posten  nach  einer  bestimmten  sachlichen 
Ordnung  übertragen.  Die  An/.ibl  ilir  Ordnungs- 
bftcher  ricUtet  sich  nacli  den  besonderen  Ver- 
hUtnissen  und  dem  Umfang  des  Unternehmens 
und  kann  in  gewissen  Fällen  eines  oder  das 
andere  entbehrt,  dieses  oder  jenes  dagegen 
Wied- 1  in  III.  In>  tt'  iJiicher  zerlegt  werden.  Di'- 
hauptsächlichsten  im  Eisenbahnwesen  vorkom- 
menden Ordnungsbücher  sind: 

Ol  die  K  t  '  tibücher;  bei  großen  Bahnen 
ist  eine  gituic  Keihe  solcher  Bücher  erfor- 
derlich, indem  nicht  allein  jede  Stationskasse, 
sondern  auch  jeder  abgesonderte  Zweig  der 
Oentralrerwaltung  sein  e?(?enes  Kassenbuch 
fuhrt.  Dort,  wo  «lif  VerrcchtniiL'  V"  i  Ilaiipt- 
odcr  Bctricbsanitskasse  gefniirt  wird  (Preußen), 
ge$chi<-ht  die  Ii.  immer  in  chronolcgbcher  und 
zugleich  in  systematischer  Ordnung,  um  eine 
ununterbrochene  Übersicht  über  den  ganzen 
KaesenTericehr  su  liefern.  Ist  die  Kasse  ui  em> 


I  zelne  Fonds  zerh'gt,  so  wird  für  jeden  dieser 
l'iind.s  ein  br^ond-res  Conto,  bezw.  ein  eigene> 

i  Buch  angelegt.  lu  jenen  FäUen,  in  welchen  die 
B.  einer  eigenen  Stelle  tlbertnoeii  ist,  wird  bei 

'  den  Kassen  nur  ein  einfache«  KasseiQounial  tn 

;  führen  sein. 

b)  Die  Betriebsbücher (Etatoontobücher, 
I>etailhauptbucber),  welche  in  eine  größere  .Vn- 
Kahl  TOn  Contif«,  bezw.  Büchern  zerfallen  können. 
iii>"r''rn  b<  i  lii  r  l_''-ntralvr\valtimg  für  jeden 
eui/.«  hi«  ü  Zweig  der  BetriebM  innahmen  und  der 
Betriebsausgaben  gesonderte  Bücher  geführt 
werden.  Die  Betriebsbücher  haben  die  Auftrab- . 
den  Betrieb  na«'h  seinen  einzelnen  Teilea 
verfolgen  und  sein  Ergebnis  darzustellen.  Nur 
ganz  kleine  Unternehmungen  Jtönnen  mit  einem 
oder  wenigen  Betriebebficnem  ausreichen; 
Bahnen  bedürfen  eiiuT  fTroCor-  n  .\nzahl  dersel- 
ben. Der  Abschluß  der  Betriel>sbücher  besteht  iu 
der  P^rmittlung  der  Einnahmen  und  Ausgaben 
für  jeden  Betriebszweig,  bezw.  Ton  Gewinn 
und  Verlust  auf  jedem  einxelnen  Conto  und 
in  der  Konzentration  der  Saldi  zum  Gesamt- 
gewinn o<b'r  Verlust.  Die  Betriebsbücher  liefern 
haupt.'iä.  lili  ii  (las  MaterW  iÖr  die  Kim  ubahn- 
statistik,  für  die  Berechnung  von  Durchschnitts- 
ergebnissen und  Prozent  Verhältnissen.  Solche 
Durchschnittseiirrluii^sr  uikI  Prozentverhältniss.- 

geben  viel   deutlicheren  Aufscliluß  über  den 
ang  des  Betriebs,  als  eine  Vergleichung  der 
Betrieb'^'  t  i:.  biih^f  in  abwluten  Zahlen.  Der- 
gleichen   Prozciub*  j  tt  huungen    und  Durch- 
schnittsergebnisse  werden  zweckmüßigerwelse 
]  nach  Abschluß  der  Betriebsbüoher  in  besonderen 
:  Tabellen  gesammelt,  nm  ab  Erlinterungen  den 
'  I{echens<  haftsberichf  i-n  beigegeben  zu  werden, 
j       c)  A  b r ec h  n  u  n g b b  u  cL  e  r  für  das  Abre<h- 
nongswesen  mit  anderen  Bahnen  (s.  Abrech- 
I  nung).  Welche  vielfach  nicht  unmittelbar  bei 
der  Buchhaltungsstelle,  sondern  Ton  der  Ein- 
nahnienkontrolle  gefuhrt  werden. 
I       (/)  Das  Hauptbuch.    l)m  Hauptbuch 
I  der  doppelten  Buchhaltung  hat  denselben  Zw)>ck 
wie  die  Jahres-  od  er  Ha  u  p  trechn  n  n  ^'  bei 
I  der  kamerjlisti.schen  B.  Bei  letzterer  wird  das 
Hauptbuch  nach  einem  Kubrikensystem  au- 
gelegt, indem  vom  Jahresanfang  an  die  Bubri- 
derung  so  eingetragen  wird ,  oaft  für  jede  Ab- 
teilung der  iiiiti^e  Raum  leer  bb  ibt    IMe  ein- 
zelnen Aus'j^.ibru-  und  Eiunahmenposten  werden 
sodann  au^  <i<-n  Tagebüchern bertbeq^hrieben, 
bezw.  direkt  aus  den  Belenii  eiqgetiafeii,  am 
End(>  jeder  Abteilung  die  Summen  der  ünter- 
abtelliiii^rrii  rclvapituUert,  und  ebenso  schließlich 
die  Gesamtheit  der  Einnahmen  und  Ausgaben. 
Die  AufiteUnng  einiv  Jabrearechnung  ist  dann 
nur  eine  zusammengeugene,  Terkarste  Ahechiift 
I  des  Hauptbuchs. 

iei  ib  r  doppelten  Bucbhaltuug  dient  das 
!  Hauptbuch  zur  Bildung  des  gesamten  Geschäft»- 
abschlusse?^  auf  Grund  der  ihrigen  Bttcber,  in- 
dem die  Ab.sclilüsse  der  einzelnen  Bficher  anf 
den  ContoH  des  Hauptbuchs  zu  einem  Haupt - 
abschloß  gnippiert  werden.  Dieser  dient  zugleich 
als  Kontrolle  der  übrigen  Bücher.  Dabei  liOt  sich 
das  Hauptbuch  oitwraer  so  eittiichten,  daß  es 
nur  Ansgleichungscontos  (Kapif.ili'nito, 
Gewinn-  und  Veilustconto,  Bilanz«  iuito^,  oder 
außer  den  Ansgleichungscontos  auch  noch  Ge- 
ne ralcontos  enthält,  welche  über  die  Spe- 
ciahibschlüHse  der  anderen  Bücher  Obersicht 
gewihren.  In  letzterem  Fall  wirdimHaaptbneh 
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jedes  mit  Uuu  ia  Verbindung  gebrachte  Ge- 
sdiftft^aeh  durcb  ein  Genenuponto  vertreten. 

Als  zur  B  im  w>it(ivn  Sinn  {,'i'liüii)^.  slud 
uw  h  di»f  I  u  V  (  II  t  ;i  I  -  iiutl  il  :i  t  r  i  a  1  -  K  v  i- 
denzbücht-r  zu  «  rwälnieu.  wt-lrhe  .sowohl  von 
den  unteren  Stelli<ii  des  äul^ort-n  DieOKtes  (Sta- 
ttonra.  Bstmerhaltuiigsibtciluiigt  u,  Werkstätten 
♦-rc  ).  als  auch  Ix'i  den  Mittel-  und  Ci  iitralsti-Ucn 
jretührt  werden  und  dazu  dieiiea,  Aut'!><-hlu& 
über  dm  Stand,  den  Zuwuchs  und  Aht^ang  an 
ilatcrial  zu  ^t'b«-n. 

Zur  Beweisführung  üljer  die  Richti<,'keit  dor 
Eint mtjuugen  in  <lrij  Jiiii  heru  dienen  besondere 
Eechnungsurkundeu  oder  Belege.  Jeder  ein- 
Z'^ln«^  Zweig  der  Eisenbahnverwaltang,  sowt« 
jeder  Ri  amrc  muß  darauf  bedacht  sein,  die 
BichtigkiiL  der  von  ihm  erledigten  Ge.sihäfts- 
Torfälle  beweisen  zu  können.  Die  dazu  nötigen 
Belege  m&ssm  «chon  während  der  Geschäu«- 
fObrung  beschallt  werden,  und  stMvie  efn  Posten 
durch  «lif  frste  Aufzeichnnnt:  in  die  II.  ii!»er- 
geht,  muß  der  dazu  gehörige  Beleg  in  die  Be- 
tegführung  konuuen.  Die  Bekjg«  kdnnen  sein: 

«)  Autorisat  ionsnaehw?isc,  wie  z.  B. 
Betriebsrpo:lements ,  Dienstinstniktionen,  ge- 
nehnii^'t-'  Vorin-i  hliiL,''- .  « i>  n>  hiiiiL''uii:ri'n  ,  An- 
weisun^a  oder  Aul  t  rairc  lu  (iescluiOshandlungen 
seit^iisaer  Wlgesetztcn  Behörde.  Für  diejenigen 
Buchungsposten,  welche  aus  dein  gewohuliohen, 
dem  reglementmäßigen  Betrieb  erwachsen  und 
wo  die  .\utorisationsnachweise  in  gesetzlichen 
oder  regkmentmÄ&igen  Beatimmnngea  oder  in 
Dienstinstnikttonen  liegen,  bedarf  e»  natQrlieh 
licinnr  hr-..,nf}(  r.  ii  S':aiiiii!nng  der  Auforisations- 
Dach\vci.-»t' ;  dieselben  können  als  notori.sch 
gelten. 

tt)  Vollzugsnachweise;  dieselben  be- 
stehen  haupt«acb1i(rb  in  Einkaufs-  und  Verkaufs- 

rechiiun;,'.!).  (Jiiiftu)i;,'(n.  F.ikturrii,  Xot.ii. 
Lieferscheiueu  und  >oristigen  Bescheinigungen. 

c)  Bestandsnachweise,  als:  Bensions- 
Protokolle,  Coutrolleurbcscheinigungen  etc. 

An  alle  Beleihe  ist  die  Anforderung  zu  stellen, 
daß  dieselben  eine  genau»  /•  i'  htiuiiu'  ^l'  s  (ic- 
sdtüftsrorfaUs,  die  Zeit  und  die  Uut«rscbnft 
des  Ausstellers,  die  Bestätigung  der  ordnungs- 
niäCiirfn  L-i^tting  oder  rinfcniiiii",  dii  Khn-fl 
Wzugiicli  dir  Liquidität  (durcli  il.i-^  Kuatryll- 
bureau),  die  Zahlungs-  (Empfang-- 1  .\n Weisung 
der  hierzu  autorisierten  Dieustesstelle  etc.  ent- 
halten. Die  Be1(^  werden  am  pMs^dsten 
nach  «l'.T  Zi'if  ilirr-  EIng:iugs  mit  Numüif-rn 
ver^*'l\cii  und  di.  ^e  Niuuuieru  bei  den  betref- 
fendt  ij  Buf  li>t;i})i.u  angegeben.  Außerdem  können 
die  Belege  auch  nach  den  verschiedenen  Ab- 
teilungen der  Geschäftsführung,  also  sachlich 
geordnet  wrrd»'n. 

VVa.s  die  KechnuugsablcgUDg  anbelangt, 
ist  dieselbe  als  Nachweis  fÖr  die  ordnungs- 
mäßige Geschaftsverwaltuiig  am  Schluß  einer 
Betriebsperiode  sowohl  bei  Privatbahnen  als 
bei  Staatsbahnen  U'itw.ndig.  Bei  l'rivatbahnen 
ist  die  Direktion  der  Generalversamiulung  der 
Aktionäre  eine  solche  Beehnnugsablegung  schul- 
dig, hri  Stnntsbahn.'n  >itid  d:i<  Staatsoberhaupt 
und  die  \  olks  Vertretung  bereciirigt,  Becbuuugs- 
ablegnng  von  der  Direktion  zu  fordem.  In  ihrer 
Ansmhrung  ist  die  Beclmuugitablegiuig  «ne  V(^r- 
bindnng  des  Hauptinhalts  der  B.  mit  derBeleg- 

Die  BechnuugsableguQg  kauu  eine  s  u  e  c  i  e  1 1  c 
•an,  wenn  rie  die  Gesamtheit  der  Geschäfts-  und 
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Bachfühniog  vorführt  und  als  richtig  nach- 
wreist,  oder  eine  snmmarisehe,  wenn  sie  nur 

die  Ilauptresultate,  di<  Al<-  hlüsse  darlegt,  ohne 
j  dabei  einen  Nachweis  ubk;r  ihre  Kit-ntigkeif 
direkt  zu  liefern. 

Die  Kechenschaftsschriften  sind  entweder' 
direkt  belegte  ,  in  welehrä  die  Riefatlgkeit 
aller  An-iit?-'  dun  ii  l),Mgpb'gte  Belege  bewiesen 
;  wird,  oder  in  lii<  kt  iie legte,  die  sich  hin- 
I  sichtlich  der  Richtigkeif,  ihrer  Ansätze  entweder 
I  auf  die  Buch-  und   BelegfuJirung  oder  auf 
direkt  belegte  Rechnungen  stützen.    In  Bezug 
auf  die  Detailli  r u u ^  der  dargestellten  Ge- 
I  schüftszustäudc  unterscheidet  man  suecielle 
I  Rechnungen  (welche  meist  direkt  belegt  sind) 
und  Generalübersicht  «ni  fiu  der  Kegel  in- 
direkt belegt),  zu  welchen  namentlich  Betriebfe- 
berichte,  Geschäfts-  oder  Rechen$chaft«berichte 
gehören. 

Hinsichtlich  der  Yenn5genscwcige  und  Ge- 

schäftsabteilunuT' Ii.  worüber  Rechenschaft  ab- 
gelegt wird,  unterscheidet  man  Geld-  oder 
SuusenrechnungBD,  Materialien-  imd  Inven- 
tarienrechnnngen,  Baurechnungen  und  Betriebs- 
rechnungen. Nach  der  Zeit,  über  welche  Rech- 
nung abgelegt  wird,  unterscheid -t  ukiu  lU  Ai- 
nungen  auf  ganze  Betriebsperiodeu  und 
St  ückrechnungen. 

rt)  Die  .specit-ll*  Kechuun^sablcjrnng 
soll  gründlichen  Nachweis  über  die  Verwiiitung 
des  Vermögens  und  eine  besondere  Darle- 
gung der  Resultate  des  tecbnisohen  Betriebs 
nnd  llaBdels  geben,  also  nicht  allein  Gewissen- 
haftigkeit, xind.rn  rnii-li  t.'(hni<rli>'  und 
finanzielle  ZweckmäCiigkeil  uacli weisen. 

Im  allgemeinen  ward«  für  je<le  Betriebs- 
periode so  Tiele  Rechnungen  gei^t  werden  mas- 
I  sen,  als  e» R ecbn  u  n g s pf  1  i  cn  ti ge  im  Geschäft 
iri'  lit  iz.  T),  Kas-i-Trr.  (iiiii  rverwalter,  f i-i  hiijsrlii' 
I  B>;iinr.'i    Daüu  verbinden  sich  die  einzelnen 
Ttili-    «icr   Rc^chnungsablegung   erst    bei  der 
I  Direktion  (Mittclstelle  oder  Ceutralverwaltung) 
I  zu  einem  Ganzen.   Die  einzelnen  Teile  solcher 

zii-iiumengesetzten  Rechnungen  ^i:id: 
1       Kasäen-  oder  Geldre  cbn uug,  wekhu  die 
I  Bichtigkeit  derGeldeinnabmeu  und -Ausgaben, 
I  sowie  die  Rirhtijrki  it   <I.  -   IC;i-i;i  nvorrats  be- 
weisen soll  und  m  drei  Abteilungen  zerfällt: 
in  Einnahmeorechnung,  Attsgabenrechaang  und 
Abschluß. 

Die  Rechnung  Aber  Akt ir-undPnssiv* 

schuld-  ii  (■(.'.  den  Zwnk.  die  Rieht i).'k->it 
der  Forde!  utig,^-  und  Js,  haldbestände  nachzu- 
weisen, sowie  die  Richtigkeit  aller  Geschäfte, 
wodurch  Schuldverhältnisse  entstanden  oder  ge- 
ändert wurden. 

l/\  l»ie  Mater  i a  1  (Natural-) rec h II u  II  i:  soll 
(Iii!  Uichtigkeit  alb-r  Matdriai-£inDahmcn,  -.Aus- 
gaben un<l  -Bcstündü  nachweisen.  Specielle  und 
I  belegtf  X  if  ui  ilrecbnungeu  haben  gewöhnlich 
'  die  Forui  d.  r  li-standsregi.ster  oder  der  Inven- 
j  tarien.  w  nn  >ie  auf  Grund  der  einfa^rhen  B. 
I  gefertigt  siuü,  Conto-  oder  TabüUeuform  da- 
gegen, wenn  sie  auf  «loppelter  B.  basieren. 

Di.  T  Ii  V  «■  n  t  a  ri  ii  it  .  Ii  n  u'ng  hat  die  Form 
eines  IliVc■uUibl^cli^.  uiul  sull  die  Richtigkeit  de« 
Zuwachses,  des  Abgangs  und  des  Bestands  an 
Btitriebsauiagen  und  Gerätschaften  nachweisen. 
I  Baurechnungen  hängen  damit  zusammen. 
!       Die  Bet  rl  <  Ii  s  r.' i- Ii  u  II  Ii  l:  li.it  di-ii  Zweck, 
j  die  Richtigkeit  des  Betriebsaulwauds,  der  Pro- 
I  duktion  und  der  abgeschlossenen  Betriebs- 
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resultate  nachzuweisi-n;  in  ihn-r  KiiiricIitiiQg 
folgt  sie  der  Form  dos  Betriebvbu«  hs. 

Während  dvr  größte  Teil  di-r  lli'li'ge  schon 
bei  den  erstgeuaimtea  Abteilungen,  bei  den 
B«cluiiuigen  Ober  die  Geld»  nnd  Kreditgescb&fte 
angezogt'n  winJ,  hat  i  -  fli(^  Tief riebsrediming 
niolir  mehr  mir  einzelnen  iielegeu  zu  tiiun, 
sondern  .><ttitzt  mdi  auf  die  bereits  beLegtoi 
Bechuinigen. 

Di'^  siimraarisohe  Rechnungsable- 
L  I  1  L'  k'iuiujt  haiij»t>äcblich  da  vor,  wo  der 
HauptzwedL  der  ileuhnuDgsableguoff  durch  Vor« 
läge  der  Bfieber  und  Beleg«  bewirft  wird  und 
mir  ili"  SMilu'iTMilt.itr  V-onder»  YOiigaf&hrt 
und  bcgruiui'.t  werden  müssen. 

Hiiiiptinhalr  sob'ber  Rechenschaft!«  oder 
(Jeschäitsiberiehte  ist  : 

1.  Darlegung  des  Gesrhäftsab- 
ichlusses.  Geschäfte  mit  dopp«  !'' r  1>  stellen 
hierzu  den  Vermögonsabschlu&  nach  dem  Bi- 
Isn zcon  t  o  und  den  iilrtragsab«!« bluß  nach  dem 
Gewinn-  und  Verlustcon to  aus. 

2.  Beleucbtnng  andMotiviernagdes 
GeBehüftsabschlusses.   Hierbei   »U  das 

htii:-^f  e  iltT  Ausfülinui^'cn  in  der  abgelau- 
('■U'-n  li(  trirli>[nri(Ki)-  hervorg«»hob«n  werden. 
Ks  kommt  dabei  im  aligenieinon  darauf  an,  ob 
der  Erfolg  ein  günstiger  (Kler  ungün'^tif,'<'r  war  und 
wie  weit  etwaige  Betriebsausfalle  m  uiütivieren 
Mini  Der  einfachste  Maßstab  zur  Beurteilung  des 
Betriebserfolga  ist  die  Vergleichung  seines  Resul- 
tats mit  dem  Voranschlag  oder  mit  den  Resul- 
taten der  letzten  Betrieb-ji.  rinden.  Die  Um- 
stände, welche  eine  Abweichung  des  letzten 
Befriebserfulgs  herbeiführten,  müssen  hervor- 
gehoben weMen.  Es  kann  hier  namentlich  in 
Frage  kommen,  ob  die  WechselfiUle  des  Erfolgs 
etwa  herbcii^i  Inhrt  w  urdt  ii  durch  Konkurrenz- 
linien, dun  Ii  inaugt  lbalte  Fiihrpläni'.  fehlende 
oder  her^i >ti!ltc  Ansehlfissc,  neue  Zweiglinien 
und  Verbmdungsbahnen.  durch  Ersparnisse  oder 
Vermehrungen  der  Betriebskosten,  durch  t<^eh- 
ni.sclie  oder  administrative  .\nderiing<  ii,  durch 
Betriebsetörungeu,  Tarifreformen,  Finanzma^- 
reg«hi  ete. 

:;.  V  n  r  s  I' h  1  ;i 1-  <1  >■  r  G e s e h ä f t  -  f  n Ii  ru n g. 
Diesellii  n  >t>llcn  die  künftige  Geschäft^;:'  harung, 
wie  sie  nach  den  gemachten  Erfahrun-^-^-  u  rat- 
sam erscheint,  andeuten  und  nanir-ntürh  Vor- 
schläge bezüglich  der  Verweiidwiif;  ilos  er- 
zielten Ertrags  (Größe  der  zur  Vii tcihiiiL,' 
kommenden  Summen,  Absetzung  von  Ertrags- 
teilen  in  den  ReserrefondB  etc.),  sowie  betflg- 
lieh  des  künftigen  Betriebs  (Erweiterung, 
neue  Ankäufe,  neue  Anlagen,  Einstellung  von 
Betriebsabteiluitfen,  Ein^hrung  neuer  Ein- 
richtungen, Anderun|gen  in  der  Verwaltung  und 
dem  Haushalt  n.  s.  f)  enthalten. 

Wa-  <\ir  Di>  n-tst.  llr'n  'AlitiHnngen)  anbe- 
langt, welche  die  Ii.  besorgen,  so  sind  dieselben 
sehr  verschiedenartig  organisiert ;  bald  ist  es 
die  Kasse,  welche  die  B.  besorgt  (wie  z.  B.  bei 
den  preußischen  und  bayrischen  Staatsbahnen), 
bald  ist  die  B.  von  den  Kasstgcschäftcn  ge- 
trennt und  von  einer  besonderen  Buchhaltungs- 
(R<'chiiungs-  j  Abteilung  besorgt,  welcher  außer- 
dem häutig  auch  die  Hechnuugs-  und  Kassen- 
konfrolle  überwiesen  ist. 

Bei  den  Kisenbahndirektionen  der  preußi- 
schen Ötaatsbahuen  wird  die  Buchung  der 
Einnahmen  nnd  Au^ben  der  Centralverwal- 


I  tung,  sowie  die  Verrechnnii!,'  sämtlicher  Trans- 
porteiimahmen  und  die  t-uiumari.sche  Verrech- 
nung <i>  r  Aii^>,'ab<'U  'i'T  Urtri-  b^aiut"!-  vnii  d- r 
Eisen bahahauptkasse  besorgt^ und  fungiert 
ein  Kassenrat  als  lH>cernent  fllr  Etat^«-,  Kasm- 
und  Rechnirngssacln  n  (Kr\?;<;pnrat).  Die  Znsam- 
menfa.ssung  der  K^cljuuugitrgtbnisse  sämtlicher 
Direktionen  erfolgt  bei  dem  Ministerium  der 
;  öffentlichen  Arbeiten.  Bei  den  Eisenbahnbetriebs- 
äratem  besorgen  die  EisenbahnbetHeb«ka«eB 
die  Verr-M  hnun*:  (!•  r  Einnahmen  und  Ausgabea  i 
der  Eiseiibalinbetriehsamter.  Insoweit  iwlche  | 
Betriebska.ssiMi  nicht  errichtet  sind,  werden  dio 
denselben  zukommenden  Geschäfte  von  der 
Haupt  kasse,  bezw.  von  den  Stationskassen 
der  oetrefTenderi  KisnilialiiKlinktltiii  mit  wabr- 
!  genommen  (s.  ürganisationsstatut  der  pnußi- 
!  Nchen  Staatseisenbahnverwaltuug). 

Bei  der  GeneraMir.\tion  der  bayri. sehen  i 
Staats  bahnen  wird  die  B.,  bezw.  das  Rech-  | 
nungswesen  von  der  Finanzabteilung  i  l\  j  be- 
setzt Jedem  Uberbalmamt  ist  eine  .Überbahn- 
amtskasse**  untergeordnet,welcfae  dieVerrechnvng 
der  Eiimahtn*  n  und  Ausgaben  des  Oberbahn- 
amts zu  be.-orgen  hat.   Der  mit  der  Leitung 
i  derselben  betraute  «Bexirkskassier*  hat  b«i  aUen 
I  denEtatidasKassenounddasBechniiBnwesendcs 
I  Oberbahnamtsbezirks  bertthrende«  i}«!H?hiftea 
I  mitzuwirken.    Die  Oberbahnamtskass.ii  liaL-n  , 
allmonatlich  einen  besonderen  Ausiug  aus  tUiu  \ 
Hauptbuch  aii/ciil.  rf  igen,  Welcher  Einnahmen  j 
und  Ausgaben  der  Vt)rmonate  und  des  Nach-  \ 
weisungsmonatÄ  k.apitelwcise  zur  Darstellung  zu 
,  bringen  und  am  S<  hluß  eine  bündige  Begrün« 
'  dung  des  vorhandenen  KassastAnds  zu  ent- 
!  halten  hat.  Diese  HauptbucbsauszQge  sind  an 
:  die  Generaldirektion  einzusenden,  welche  die- 
selben nebst  dem  vollständigen  Hauptbuchs- 
auszug der  Bahnbetriebsceutralkasse  unmitt^^lbar 
I  dem  ätaatsministerium  der  Finanzen  rorlegt. 
I      Bei  den  badischen  Staatshahnen  be- 
,  stellt  für  (Iii-  Di  sorgung  der  B.  eine  eigene  R<x'h- 
nuugsabtciiung,  während  die  Kassengeschäfte 
von  der  ebenfalls  unmittelbar  unter  der  Leitung 
I  der  Generaldirektion  stehenden  Eisenbahnhaupt' 
I  kassc  durchgeführt  werden. 

Eine  älmlirlic  Or^'auisarion  iuulft  sidi  auch 
I  bei  den  sächsischen  und  wü rttem ber gi- 
j  sehen  Staatsbahnen. 

Beiden  österreirhi  schon  Staatsbah- 
nen besteht  eine  Abteilung  für  „Kuutrolle",  ; 
Wi  ll  her  (außer  der  Besorgung  des  eigentlichen 
.  Koutrolldienstes  und  des  Kassenwesens)  die Buch- 
I  fahrungsstelle  untersteht.  Derselben  legen  dio 
bei  den  EisrnhnhMbetriebsdirektionen  bestenenden 
„R<'chnnn;,'siniri  aui-*  Auszüge  aus  den  Büchern 
zur  l'iiiinui^'  d>-v  Generalübersicht  und  Ziisam- 
menstelluug  der  gesamten  finanziellen  Betriebi- 
ergebnisse  ror. 
'       Ik'i    'i'T    Direktion    dor    unpnri  sehen 
S  t  a  a  t  s  b  a  h  u  c  u  besorgt  diu  „Finanzielle  Haupt« 
I  Sektion"  (außer  den  Agenden  derHauptkaase  und 
!  Kontndle)  d.Ls  Rechnungswesen;  bei  den  B*^ 
triebsleitungen  bestehen  beigeordnet«  Rechnuiigs- 
abteilungeii 

j       Bei  den  Schweizer  Bahnen  ist  die  B. 

j  und  das  Kassenwesen  zumeist  einer  und  der- 
selben Aht'ilnii;.'  (Betriebskontrolle,  General- 

'  komptabilita:  I,  Ut-r  Direktion,  überwiesen. 

i  Bei  den  holiandi-chen  Bahnen  wird 
die  B.  Tou  einer  Abteilung  besoigt,  welcher 

I  nebstbe!  aueh  die  MagaiiusrerwdtuDg,  die 
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Kanzleigt'srhäfto  (bei  der  Ii  >IIaii'l:M  Ii' ti  IINmi- 
bahn  auch  das  Tarif-  and  Fahrpliuiweseu)  unter-  1 
«tollt  ist.  I 

In  Frankreich  winl  das  trfsnmt«'  Kcch- 
nuags-  uud  Kontrollwesen  bei  der  (Jentraldirek- 
tion  besorgt,  bei  welcher  zumeist  eine  Abteilung 
Ar  Service  de  la  Comptabilite  gitUrale  et  de* 
Finances  nebst  einer  Oaiese  qenirtüe  beeteht. 

Bei  den  italiieni sehen  Buhnen  ist  zu- 
meist die  B,  vom  Ka.«>endicnst  getrennt  und 
wird,  wie  z.  B.  beim  M Ittel meemetoi,  Ton  der 
Central.**telle  für  Kontrolle  besorgt. 

Bei  den  enplischen  Bahnen  wird  das 
Rechuunj'<wesen  von  linrin  ('Imf  aranititant 
geleitet.  Dieser  Uauptrei-hnungNbeumtc  hat  ver- 
schiedene Abteilnngs-,  Bechnungs-  oder  Kon- 
trollboamto  ( ])epnrtemfntal  accouHfnnts  aud 
Amlttotficcrs)  unter  sich,  und  bestehen  seine 
Geschäfte  hauptsächlich  in  der  Prüfung  und 
Zusammenstellung  der  von  diesen  Unterabtei- 
lungen anfgeetelmn  Ergebnisse. 

Buckelplatte,  ein  plattenförmiffer,  nach 
oben  gewölbter  Konstruktionsteil,  welcher  ins- 
besondere zur  Bildung  Ton  BrQcitenfahrb«bnen 
dient,  s.  Eisenbrücken. 

BndaDe8^Csiakota  (10.600  km),  schmal- 
si>uri>r>-  Vieinalbalin  im  Betrieb  nnd  Eigentum 

dt  r  iJudapester  StraDenbahngesellschan,  geht 
Tüu  der  Kerepeser  Straße  in  Budapest  neben 
dem  Centralbalmhof  dw  kgl.  ungarischen  Staat.s-  , 
eiseobtümeii  ftber  BakosfalTa  nach  Cxinkota. 
Die  Konzession  erfolgte  flbera.  h.  EntseUiefiung 
T*iui  F.bruar  1»87  mittels  Urkunde  vom 
it.  iliirz  (ItsM-llKn  Jahrs.  Dieselbe  beruht  auf 
dem  unjiarischcn  Lukalbahngesetl  (Ges. -Art. 
XXXI  ex  l.H^H).  DasBaukaiMtalbetrHg40(M»OOfl.  [ 
Der  Bau  der  Hahu  hat.  iui  Sommer  18ö7  be- 
gonnen; am  19.  Juli  1888  hat  die  ErSAwng 
stattgefunden 

Bada|H'!!«ter  Lokalbahn  -  Aktiongesell- 
»chaft.  Vi  reinijrung  dt-r  der  Budape-ter  Straßen-  ■ 
babnge.sellM.-hai't  eigentümlichen  Lokalbahnen 
Budapest  (Altofen)-8xt.  Endr6,  Bndapest-Sorok-  { 
sar-Haraszti  und  Budapest  ( Ludovi(eum)-Szt.  Lö-  ' 
rincz.  Bei  der  am  2><Ahz.  stattgehabten 
Konstituierung  wurde  als  Zweck  der  (iesellschaft 
die  Übernahme  der  von  der  Budi^ester  Straßen- 
bahngesellschsft  ausgebauten  und  von  ihr  be- 
tricbin>n  Lokalbahnen,  ferner  die  t'ventuelle 
künftige  Erweiterung  des  Betriebsnetze.s  durch 
Ausbau  neuer  und  Erweiterung  bereits  bestehen- 
der anderer  Linien,  endlich  (üe  eventuelle  Auf- 
nahme von  Frachtjgeschftften  bestimmt.  Das 
<  ;^•^eIl-l  haftskapital  wurde  von  der  ungarischen 
Kegierung  mit  Hill.  Gulden  festgestellt, 
und  iwar  in  d^  weise,  daß  40  Proient  des- 
selben mittels  Stammaktit-n  und  f»o  Prozent  i 
mittels  Priorität.sobligatiunfn  zu  b»'detken  sind. 
Den  Prioritätsaktien  wird  eine  4'/,%  ige  Di- 
vidende aus  dem  jeweiligen  Jabresertrag  su- 
gesprorhen,  wihrend  der  restliche  übersehnß 
.'i:r  D'  i  kiiii^  der  Verzin^^ung  der  Stammaktien 
bi>  4 /.•.  uud  der  nach  diesem  not  h  verblt-ibende 
Re-st  des  Jahreserträgnisses  zur  Bezahlung  einer 
Superdividende  bei  gleichmäßiger  Berftcksicbti- 
gung  beider  Titres  verwendet  werden  soll.  Die 
Amortisation  di'--  Akti<iikapitals  liat  binnen  j 
90  Jahren  im  VV^  der  Verlosung  zu  erfolgen. 

1.  Bndapest-Soroksir-Harsstti 

(l'},-lf>i>  kini.  schmalspurige  Vicinalbahn,  welche 
von  Budapest  nächst  dem  i>€hlachthaus  aus- 


gehend über  Erzebethfalva  nach  Soroksär 
und  Uaraszti  ftUut.  Auf  Grund  der  a.  h. 
Entsehlieflnng  tom  16.  Jonf  1889  xatA  mlttilB 

Urkunde  vom  .30.  Juni  dcssi  lhon  Jahr*  Wnirde 
der  Budapfst<r  Straßenba  Ii  ngesellschaft  zu- 
nächst die  Konzession  für  die  Linie  Budapest- 
äoroks&r  auf  die  Dauer  von  90  Jahren  erteilt 
Die  Konsesmon  beruht  afcf  dem  ungarischen 
Lokalbahnpesi  fz  «Jes.-Art,  XXXI  i  x  isso)  und 
gewährt  die  für  die  Lokalbahnen  üMii  hfu  Er- 
leirhfcriiiigen.  Die  Bahn  (y,73ti  kini  i>-t  von 
den  Straßenbahnremisen  nächst  der  ('Uöerlinie, 
solange  sie  sich  im  Weichbild  der  Stadt  hetiu- 
det,  zweigleisig,  von  da  ab  i-ingleisig  hergestellt, 
und  wurde  am  7.  August  lt^»7  dem  Betrieb 
tlber^eben.  Noch  während  des  Baues  suchte 
die  StniGenbahntrt'scllscJi.-ifr  mn  die  I?('wi]li;,'iiiig 
tur  Weit<  rliihrung  ilirer  Linie  von  Somksar 
nach  Hanuszti  an  (5,724  km)  und  erhielt  die 
bezügliche  Konzession  Ober  a.  h.  Kntschließnng 
Tom  7.  Juni  1887  mittels  eines  vom  16.  Jum 
1887  datierten  Anhangs  zur  Konzession  für  die 
Linie  Budapest- Soroksjir.  Vermöge  desselben 
gilt  dir  Strecke  Soroksär- Haraszti  als  inte- 
grierender Teil  der  Linie  Budapest- Soroksär 
und  finden  auf  dieselbe  im  großen  und  ganzen 
die   Konzessionsbesf immungen   für  die  !>  tzt- 

fenannte  Linie  Anwendung.    Die  Dauer  der 
[onxession  und  <ier  Steuerfreiheit  der  Fort- 
setzungsstrfM-ke  cndi-t   daher   gleichztiti'^'  mit 

i'ener  der  älteren  Linie,  deren  Baukapital  mit 
iiieksiehf  auf  die  Fortsef  /juig  von  ui-sj»rüiiglich 
600000  fl.  auf  700  00<»  ä.  erhöht  wurde.  Der 
Bau  der  Linie  Soroksir-Harasxti  hat  gleich 
nach  der  Konze.ssionieruii'r  hepinnen  und  wurde 
der  Betrieb  am  24  November  1H87  eröffnet. 

2.  Budapest -Sz  t.  End reer  Lokalbahn 
(16,3km),  schmalsporige  Lokalbahn,  am  80. 
April  1887  konsesnoniert,  geht  vom  Filatori- 
damm  (bei  Altofen)  über  Bekasuiefxyer.  Kaliiz 
und  Poniaz  nach  dem  Städtchen  Szt.  Endre, 
welches  den  Mittelpunkt  für  dm  Viktnalien- 
hanilel  der  iihrigen  an  der  LHmau  gelegenen 
Naclihar^'eiueiiiden  bildet,  deren  Bewohn<'r  be- 
deutende Quantitäten  zur  Appr<>visic>iiie;ung  der 
Hauptstadt  stellen.  Am  20.  September  1888 
wuroe  der  damaligen  EigentQmenn,  der  Buda- 

ftevter  Str:ir;<  tib;i!mi.'esel!Mhaft,  die  Konzession 
ür  den  liau  und  Betrieb  einer  Verbindungsbahn 
behufs  Fort.sefzung  der  Linie  vom  Filatoridamm 
zum  Altofener  Uauptphits  erteilt.  Unterm 
18.  Joli  1889  hat  der  nngtrisehe  Handels- 
minister einen  Naehtrair  zu  dieser  Konzessinn--- 
urkunde  hinau.sgegcben.  welcher  die  Moditikation 
einiger  Paragraithen  derselben,  sowie  Erleich- 
temngen  in  technischer  Beziehung,  femer  die 
Bewilligung  zum  Bau  und  Betrieb  einer  als  Aus- 
weiche diein  nden  Flügelbaliu  dun  h  die  Spital- 
gnisse  iKorhäj  -  utcza I  enthält.  L)ie  Strecke 
Filatoridunm  bis  Bit.  Endrö  wurde  am  16.  An- 
gast  1888  erOfhei.  Das  Baukapital  war  mit 
650000  fl.  bemessen. 

Budapest-Szt  Lö  rincz  er  V  i  ein  al- 
bahn -  Ak  tiengesellachaft  mit  dem  Sita 
in  Badapejit,  konstitaierte  sieh  am  98.  Jimi 
1886,  nachdem  am  11.  März  desselben  Jahn* 
die  a.  h.  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  von  Budapest  nächst  dem  (iarnisons- 
spital  ausgehenden  und  über  Kispest  bis  snr 
Ziegelfabnk  in  8zt.  Lörinez  fahrenden  schmal- 
spurigen (0,76  ml  Vicinalbahn  den  Bewerbern 
erteUt  worden  war.  Die  Konzession  beruht  auf 
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—  BiidA|i«st-Fftiifkire1ieiMr  Eiseabalin 


<i«m  ungarischen  Lokalbahngesetz  (Uesetsartikel 
XXXI  n  1880)  nnd  j^ahrt  dem  Unternehmen 

^^•>jähri}fy  }^t.  u  i  freiheit,  zohnjährig«.*  Befreiung 
von  doi-Trau->i»ui  tÄtvuer  und  sonstijrt»  t«chmsche 
Erloirlitt-rungen.  Der  Hau  der  7,;{  km  langen 
Bahn  wurde  £nde  i^>8i')  in  Angriff  eonommen 
und  derart,  ffofftrdert  .  daß  die  Eröffnunt;:  am 
10.  Ajiril  l>>T  i  rfVil^'.  II  koiiutf.  Das  liaukapital 
war  mit  Iüimmmi  ti  festgesi'tzt ,  das  Aula^r«- 
kapital  betragt  2«M)0<m  fl.  Am  17  April  1^H•.• 
erhielt  <iie  i  ii-'  ll  i  halt  die  Konzession  zur 
Fortsetzunfi  ilim  Linie  vom  Garnisonsspiidl  in 
das  Weichbild  der  Stadt  Budajifst  bis  zur 
HouTixl- Ludovika- Akademie  (0,»t>  kmj.  Die 
fikktischen  Baukosten  dieser  Linie  waren  mit 
84  (HM»  fl.  fi-.t:r''^rf.llf  Dr.  Ziffer. 

BudajH'stei  Lokomotiv-KingbuhiM  1*1,1 1'2 
knii,  Hilf  Kosten  der  ungarisclien  Kegierung  in 
Qemä&heit  eines  Uesetses  vom  9.  Juli  ibs^  er- 
biaute  Bahn,  zum  ZweoV  der  Verbindung  der  , 
einzelnen  Fabrik.s-  uini  IInlu^f  i  ieunternehmungen  ! 
am  linken  Donauul"'  r  il<  r  Hauptstadt  Budapest 
mit  den  Eisenbahu-t  itium-n.  Von  der  Station 
Köbanya  (Steinbruch),  bezw.  Kjikos,  der  kgl. 
ungarisclien  Staatsbahnen  ausgehend,  übersetzt 
die  liiiiL'l'iilm  (iii'  vrr-i  liii^denen  Fahrbahngleise 
der  von  Budapest  ausmtiudeuden  Land«träl>en, 
den  Rakoshaoh  utid  die  Lokalbahn  Budapest^ 
Czinkota.  N.ich  Überschrf^itiinfr  df>r  r^i'iniörer- 
straße  und  der  Elisabeth.strarfc ,  üO\\i>-  nach 
Uberbrückung  der  südöstlicben  Jjinie  d- r  <»-t(  r- 
reiobtsch  -  ungarischen  Ötaataeisenbahngesell- 
aehaft  (Budapest-Rakospalota)  wendet  sie  sich 
tin<h  di>r  Station  Palota,  nimmt  sod.mn  die 
westiicbe  Uichtung  g^en  Lipidvur  iLeopold- 
atadt)  und  wird  vom  mar  an  die  Donau  geführt, 
wo  .sie  bei  der  Garamgasse  ihr  Ende  erreicht. 
Die  Ringbahn  wird  mit  Anwendung  der  Be- 
stimmungen d<  -  (;t>.;tzartikels  .\\\[  rx  lt<.*<0 
und  des  diesen  ergänzenden  (ie»etzartikeh«  IV  j 
«X  18a«<  als  Lokalbahn  betrachtet  und  dem-  \ 
entsprechend  betrieben.  Sowobl  in  Bezug  auf 
das  Eigentumsrecht,  wie  in  Betreff  des  Betriebs 
bildet  die  B.  einen  integrierenden  Bestundteil 
des  Netzes  der  ungarischen  ätaatsbahuen.  Die  i 
Eröffnung  der  Bahn,  welche  vorlftufig  nor  för  j 
den  Güterverkehr  b,  stimmt  i-t .  erfolgte  am 
26.  September  IS.sy.  Die  eÜekuveil  Baukosten 
betrugen  728  42(;  tl.  Dr.  Zififer.  | 

BiidApc8t<?r  \  erliindunfcshahn  ist  eine 
aus  Staatsmitteln  unter  der  Leitung  der  kgl.  I 
ungarischen  Siimr. leimen  gebaut''  und   1877  j 
fertigge>teil!e  Kisenbahu,  welche  zunächst  von 
der  Station  Köbanya  (Stidnbruch)  der  kgl.  un-  ' 
fischen  Staatsbahnen  ausgehend,  die  Station 
Budapest- Ferenczväros  berührt  und  nach  t  ber- 
schreitung  der  Donau  in  die  Linien  der  Smi 
bahngeselischaft  twisclien  den  Stationen  Pro-  1 
montor  und  Budapest  bei  Budapest -KelenfBld  | 
Tniindct  Von  der  Station  Budapest-Ferenczviiros 
der  10.3  km  langen  Hauptbahn,  fiihren  zwei  : 
Abzweigungen,  und  zwar  eine  nach  dem  Buda-  i 

Se»ter  ikhlacfathaiu  (0,U  km),  die  andere  nach  ■ 
em  Hanptzollamt  (3.5  km).  Aus  der  kurrenten  < 
Balui  /.wisrli.  ;i  i],.n  St;iti(iii.  n  l)n.l:i|i.-i -FiTenoz- 
väro.s  und  Köbanya  zweigt  -.uf:'  i  i>  iii  eine  Linie 
zu  den  Buda|>ester  Borstcnviehmaststallungen  ' 
ab  (l,f»  km).    Die  Hauj)tbahn  bildet  zugleich  ! 
♦'iueu    Teil   der    ungarischen  Staatsbahnlinie 
Budapest- Bruck  a.  I..  und  verbindet  die  nörd- 
lichen Liuieu  der  ungarischen  Staatsbahuen  mit 
den  Linien  der  SsterreiclÜBchen  Sadhüm  und 


Ofen-Ifluifkirchener  Eisenbahn.  Die  B.  sollte 
nicht  nur  die  Äpproiisioniening  der  ungarischeil 

Haupt. ti'U  durch  billige  Zufuhr  der  haupt- 
sächlichsten Produkte  fördern,  sondern  audi 
einen  direkten  Schienenweg  für  jene  Wann 
herstellea,  welche  aus  dem  Südosten  des  Landes 
und  den  adriatisehen  U&fen  kommend,  fQr  den 
Nnnl''ii  rii^'.u'iis.  für  XorddeutschlMid oder BoA- 
land  bestimmt  ^ind. 

Der  Aushiu  der  vorgedachten  Linien  wurde 
mi»  »Jesetzurtikvl  IX  vom  Jahr  187-2  angeordnet 
und  hierfür  ein  i>,uikapital  von  8  75«MMH»ti.  be- 
willigt. Ende  1875  wurde  der  Bau  begonnen 
und  derart  gefördert,  da&  sowohl  die  Ü&uct- 
atrecken  als  auch  die  Zweiglinien  mit  1.  No> 
vember  1877  dem  Verkrhr  iibprjrt^bcn  werden 
konnten.  Die  ungarische  Regierung  hat  sich 
in  Ansehung  der  Wichtigkeit  der  Verbindungs- 
bahn veranlaßt  gesehen,  dieselbe  iweigleiaig  ta 
projektieren  nna  demnach  auch  das  Terrain  für 
eine  zweigleisige  Bahn  erworben.  Sämthihe 
Kunstbauten,  sowie  auch  die  400  m  lange 
Donaubrücke,  und  teilwei.se  der  Cnterbau  wurden 
der  Doppelspur  entsprechend  ausgeführt  (  s.  auch 
Ungarische  Stautsbuhneuj.  Dr.  Ziffer. 

Budapeater  ZahnradlMliii,  s.  Schwaben* 
beig-Bahn. 

Budapest  •Ftt]ifldireb«B«r  Bteenbaha 

('Bmlnpesi-pccsi  cnsüf) .  '  in.'  im  Königreich 
Ungarn  gelegene,  normalspurig«-  »ud  eingleisige 
Hau])tbann  (264  km)  im  Betrieb  der  ung.  Staat<- 
ei.senbalmTerwaltung,  nmfaßt  die  3Uö,9ä  km 
lange  Strecke  Budapest  •- KelenfSM  -  Budifok- 
Retszila«  -  Simontuniv;!  -  Uj  -  Dunibovär  -  Szt.  L^> 
rincz,  ferner  die  l.tis  kui  lange  Verbindungs- 
kurve Uj-Dombovär-o-Dombov.'ir  (beide  am 
16.  November  1882  eröffnet),  dir  km 
lange  Flugelbahn  Retszilas-Szeg.s/;ini  (am  2.  De- 
zeuib'  T  (-«83  eröffnet)  und  die  1,7_'J  km  lange 
VerbiuduUÄsbahn  Budafok-Donauufer-Dunapart 
(am  15.  Mai  1885  dem  Betrieb  äbergebenk. 
An=;(  hlü.sse  hat  die  B.  in  Budapest  -  Kelenföld 
;in  die  ungarischen  Staatsbahnen  und  an  die  Söd- 
l-ahn.  in  Dorabovär  ebenfalls  an  die  ungarischen 
ätaatsbahnen,  in  Sst  Lörino  an  die  Fünf- 
kirehen-Bareser»  und  in  üestOg  an  die  Mohice- 
Fünfkirchener  Eisenbahn. 

Die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb  dieser 
Bahn  wurde  durch  Urkunde  vom  31.  Mai  lH.-ii 
der  k.  k.  priv.  österreichischen  Kreditanstalt 
fftr  Handel  und  Gewerbe  in^  Wien  ^  und  der 
ungarischen  allgeufini'n  iCroditbuik  in  Buda- 
pe«t  auf  t»0  Jahre  i'itfilt. 

l»ie  Konzessiouiin"  .  rbauten  im  Verein  mit 
der  Donau-T)ampfschiffahrts-Gesellsohaft,  sowie 
den  Häusern  Wiener  und  Woflianer  die  Eisen- 
bahn aus  eigenen  Mitti'ln  und  fuhrten  auch 
zunicbst  den  Betrieb  durch  ein  lo  Budapest 
erriehtetea  Betriebekomiteet  ent  nacMem  ide 
ili''  B"' 1  iebsergebnisse  eines  Jahrs  aufweisen 
ki'uiitvn,  veranlaßten  sie  die  Bildung  einer 
Aktieng^'scllsihaft.  welche  sich  am  30.  Dezem- 
ber 1883  konstituierte.  Die  Donau-I>ampfM:hiff- 
fahrtn-Geftellschaft  beteiligt«  sieh  an  der  Her* 
-(.•llum.'  <\''r  Sfr.  '  k''  Burl.iii.'st  -  .<7.t  T.."'riii' 7. 
deren  Baukosten  mit  niig>lahr  Ii  Mi  11.  Gulden 
Teranschlagt  wurden,  mit  4*  in  M aximalbetrajf 
von  lo  V;  ferner  schloü  dieselbe  mit  der  Bahn 
für  die  Dauer  von  zwölf  Jahren  einen  Vertrag, 
welcher  hinsichtlich  der  Kohlentarife  festsettt. 
daß,  wenn  die  jährlichen  Koltlensendungen  auf 
der  vorstellend  beseichneten  lioie  wen^r  nl* 
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f.r>  Mill.  Centnermeilen  betragen,  die  Dampf- 
«ic  hiffahrtsgesellsoliaft  für  jede  fehk-ndo  Centnor- 
M\>  ih-  ".-J:!  Ki-i  uEer  als  (iewinneiitgaiiir  '.n  i'iit- 
rirhten  hai.  Belauft  sich  indessen  der  Kein- 
errrag  dieser  Linie  während  zweier  nnfeinander- 
folgenden  Jahn-  auf  nii^hr  ?>'/....  nii<l  in  einem 
.'•päteren  Jahr  abertuali«  iiuf  ülnr  ü'/*  bis  ein- 
schließlich «J'/jX,  so  ist  das  Mehr  des  sii:if<  r''U 
Jahrs  xur  UenWuuiig  des  eventaellen  Gewinn- 
ersatz«» und  hiemacn  sur  GrmKßigung  des 
Fracht -at/rs  von  21  auf  mindestens  1  s  Kr-iiKer 
zu  TetW'iiiltn  Dasselbe  hat  zu  geschehen, 
wenn  da<  l!<  inerträgnis  dreier  solcher  Jahre 
67*X  öbersch reitet ,  indessen  ist  in  diesem 
PaÖ  der  Prachtsatz  auf  mindestens  15  Kreuzer 
zu  »'nüäni^'t  ii.  |>i.' B.  hat  ferner  mit  ilcr  FSnf- 
kirchen-Barcser  Eisenbahn  auf  dii-  Dauer  der 
Eonzession  einen  Peagevertrag  ffir  die  22  km 
lange  Strecke  Szt.  Lörincz-Ueszße  aligt  schlossen, 
durch  welchen  der  direkte  Verktiir  nach  den 
Kohlenbergwerken  bei  Fünfkirchen  sichergestellt 
worden  ist  Auch  sicherte  sich  die  B.  infolge 
eines  mit  ^n  ungarischen  StRatsImhnM  und  der 
Sndbahn  »bge«chlossenen,  bis  1800  laufenden 
Vertrags  einen  5«^igcn  Anteil  des  Pestcr-Fiumo 
Transitoverkehrs. 

Bm  iLnlagekapital  der  Bahn  betrigt 
15  700000  fl.  mid  Ibesteht  «nr  HüHte  in  Aktien 
und  zur  Tlälftf  in  l'rioritiits(ilili^'ati<>in*n ;  fine 
(Jarantie  für  dast-t  lbi-  hat  dir  8taat  nicht  über- 
uominen.  dem  Unternehmen  indessen  anf  SO 
Jahre  Steuerfreiheit  bewilligt. 

Die  Einnahmen  betrugen  im  Jahr  1888 
1770  576  H..  die  Ausgaben  7306«)'.»  ti  ,  B.  trirlv- 
Jcoeftieient  41,12  X-  ^^^^  Gesamtaiüagekapital 
▼erxinste  sich  mit  7,»7  X- 

Die  Koii/e<;<5ion  der  B.  erlischt  mit  tfl  No- 
vember iy72  ,  die  der  SzegsziirdLi  FIÜL'i  lliahu 
mit  1.  Dezember  1973;  das  staj»tIioheKinl'isungs- 
recht  beginnt  konzessionsmäßig  Dill,  resp,  1913. 

Die  nnfarisehe  Hegierung  hat  jedoch  den 
Eintritt  drs  EinlÖMiii>:>f.r)its  nicht  abgewartet 
und  vertrag.'.mätiig  üchnti  früher  die  \i.  in 
Beaitc  genommen.  Der  Betrieb  der  Eisenbahn 
ist  vom  1.  Juli  1880  an  den  Staat  tiber- 
gegangen, welcher  der  Gesellschaft  alljährlich 
eine  fixe  Snuiirn'  auszahlt.  <\iv  zur  Iliv-trcif un-,' 
der  0%  Zinsen  für  die  Prioritäten  und  Aktien 
au reicht.  Das  Erträgnis  des  Jahrs  1888  ver- 
blieb den  Aktionären  und  ebenso  der  Gewinn 
aus  der  1h8'.»  durchgeführten  Prioritätenkon- 
rersion.  für  welche  die  Staat -vrrwaltung  die 
i^teaer-  und  Qebfihrenfreiheit  bewiUigt  hatte. 

RtlDeinach. 

T^^ldnJ)e^if-T.n  jos-SIisze  (<53.42  km),  schmal- 
spurige \  icinalli;)  hii  im  Betrieb  der  kgl.  un- 
faricdion  Staat sbahueu,  am  3.  März  188»  kon- 
zessioniert, geht  von  der  Steinbruch-Szt.  Lö- 
rinczer  Umladestation  der  Haupt.stadt  nus  fiher 
}'u>zta  P'-f-  ri.  Piiszta  Cvalo.  Ur-..i .  Inarcs, 
Dobas,  Gvon,  Hernad  und  Oerkeny  nach  Lajos- 
Ifine.  Laut  Konzession,  welche  im  Sinn  dos 
uu^rischeu  Lokalbahugesetzes  (Ges. -Art.  XXXI 
ex  1H80)  erfolgte,  waren  außerdem  Abzweigungen 
von  Oerkeny  nach  Vacs  untl  von  Oerkeny  nach 
Poszer  nnd  Adäcs  gestattet.  Das  Aulagekapitai 
betrigt  1 700000  fl.  Die  ErMIbung  der  Bahn 
bis  Lajos-Mi=;7i-  find  am  8.  Juli  188f»  statt. 
Unterm  2.  Februar  1881»  erhielt  die  Gesell- 
^c■haft,  welche  sich  am  9.  April  1^88  konsti- 
tuiert hatte,  die  Bewülignng  aur  Fortsetzung 
ihrer  Linieii  Iher  Lajoa-llisze  i»eh  Xeeskemet 


Budanest-Semliner  Eisenlwllii ,  s.  Un- 
garische Staatsbahuen 

Budget,  V  ii.'tri.'--  I.i'   mrl  Ktaf. 

Budweis-Linz-timundner  Bahn,  s.  Öster- 
reichische Staatsbahnen. 

Budweis-Snlnaa,  s.  österreichische  Lokal- 
eisenbahngesellschaft. 

Bühne  (Ladebühne,  Schiebebühne,  s.  d.  . 
Bülach-Regensberx  (Sdiwoii),  eine  von 
der  sehweizerisonen  Noraoethahn  als  hesondere 
Unternebmimg  gebaute  normalsnurigeSekiinflär- 
bahn.  Sie  besteht  aus  den  Linien :  Orlikon- 
Bnlach,  erftffnet  am  1.  Mai  1805.  15,945  km  lang, 
Obei-glatt -Dielsdorf ,  eröffnet  am  1.  Mai  18ti6, 
I  4,12<5  km  lang,  und  ging  am  I.Januar  1877  in 
I  das  Eigentum  der  Nordost  bahn  über.  Das  Anlage- 
kapital betrug  beim  Übergang  2  132  545  Frs. 
oder  lo4  793  Frs.  pro  Kilometer. 

Die  Bahn  srlilitM'f  in  ( Mükon  ;in  dir  Linie 
Ztirich-\S'inter(liur.  in  HüLiih  an  die  Bahn 
Winterthur-Koblcn/  an.  bei<ie  zur  Nordosthahn, 
gehörig.  Dielsdorf  i«t  Kopfstation. 

Die  Neigungs-  und  RichtungsTOThSltnisae 
sind  gün'-ti^'r.  St.Trkstf  Nfirrrmg  Proniillf, 
I  kleinster  Kurvenradius  30*)  m.  Es  wurden  beim 
I  Bau  zum  Teil  ältere  Schienen  der  Nordostbahn 
Ton  88  kg  und  26  kg  Gewicht  pro  teufenden 
Meter  verwendet.   Der  Betrieb   wurde  mit 
I  Krauß'schfn  T.  lulrrlokomotiven  von  tn  Tonnen 
I  Dienst  gewicht  besorgt.    Derselbe  kostete  vor 
Übergang  an  die  Nordosthahn  pro  Kilometer 
I  5722  Frs.  bei  einer  Einnahme  von  12  l(i8  Frs. 
pro  Kilomet-er.  Dietler. 

Bürgenstockbnlin  (Schweiz).  Der  Büi^en- 
stock,  zwischen  Ktgi  und  I'ilatus,  erhebt  sich 
in  seinem  Gipfel  1134  m  über  Meernnd70Om 
über  den  Spiegtd  dos  Vin  wal^I-tättrr'^ee.s,  an 
dem  er  liegt.  Das  auf  deiustlbru  et  Uuite  Hotel 
Bürgensto<-K  ist  als  Luftkurort,  sowie  wegen 
seiner  herriichen  Aussicht  auf  den  äee  und 
Behl  nttrdliefaes  Torland  mit  den  Buchten  von 
Küßnacht,  Lu/i  ru  und  Hcrgiswyl  weltbekannt. 
Seit  dem  8.  Juli  Irts.s  wird  dr-rselbe  wähivud  der 
Sommermonate  mit  der  Dralitseilbahn  BQl]|^- 
stock  von  der  Seestation  Kersiten  ans  erreicht. 

Hierbei  überwindet    man  eine  Hohe  von 
440 m  in  15  Minuten    nuf  i-ituT   Halm  von 
827  m  horizontaler  iiml  9;iti  m  in  der  iseigung 
gemessener  Länge.  Die  durchschnittliche  Stei- 
I  gimg  beträgt  533  PromUle.  Die  untere  Strecke 
j  bildet  in  der  Horizontalprojektion  eine  nach 
Süden  gerichtete  Gerado  und  in  der  Vertikal- 
projektion eine  konkave  Kurve.  Die  mittlere 
Strecke  ist  sowohl  in  der  Horizontal-  wie  in 
.  der  Vi  rtikalprojcktion  gekrümmt    nnfl  lu'Mi  t 
eine  förmliche  Schraubenliuie.  Die  obere  St  ivcke 
'  besteht  aus  zwei  Geraden  und  einer  kurzen 
I  Kurve  von  500  m  Halbmesser.  Den  Unterbau 
I  bildet  rfn  auf  die  ganze  Länge  sich  erstreckender 
'  M.\ufTkoi]"  r ,    il' r    mit    m  in-'ii  horizontalen 
StatTelü  auf  dem  Untergrund  ruht.  Die  ein- 
spurige  Bahn    hat    1  m    Weite,  breitbasige 
Schit  neu  von         kg  Gewicht  pro  Laufmeter 
und  115  mm  li  ih  '  Die  Schwellen  sind  einfaehe 
WinkeU'isen  mit  id  ii  Schenkelbreiten  von  'Vo"'"'- 
Der  kleinere  Schenkel  ist  in  das  Cemeut- 
mauerwerk  eingehssen.  Jede  Schiene  ist  mit 
den  fh<'!   oberen  Schwellen  fest  verschraubt, 
mit  den  übrigen  durch  Klemm^^chrauben  und 
Plättchen   verbunden.    Zwischen  Schiene  und 
Schvelle  liegt  eine  Bieipiatte  von  ö  mm  Dicke. 
Znr  Begnlierung  der  Geschwindigkeit  und  für 
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den  8icber«ii  Halt  der  Bremsen  ist  zwisdien 
den  beiden  tiAufschipnen  eine  zweiteilige  Abt'sche 

Zahnstangi>  «nir-lHM'lit  Di-'  I,;uii"llrii  -ind 
2,8b  m  lang,  haben  eiiu- Dicke  von  2u  niiu,  eine 
H5he  von  85  luin,  wovon  35  die  Zahnh5hc 
bilden,  und  sind  von  wci<'liem  Tljouiasstalil.  Ihr 
gefjoiist'iti};cr  Abstand  boträßt  28  nin».  Die 
Stölit»  sind  versetzt.  Kinfache  Winkel  vt  rbiuden 
sie  mit  den  Quersohwellcu.  Lauge  der  Zahne 
und  Lttcken  in  der  Kreieteiltangente  60  mm. 
In  der  Mitte  der  Dahn  ist  eine  Abt/sch«^ 
"Weifhe  von  1-2U  ni  Länge,  weicht-,  weil  in 
einer  starken  Biegung  gelegen,  ohne  Gl.'geu- 
kunre  ausgefflhrt  werden  konnte.  Das  Aus- 
weichen wird  Iwwirkt^  indem  die  Rader,  welche 
auf  der  ünTjcron  Laufschiene  sich  bewehren,  mit 
dopp<'lteu  b[)urkränzen  versehen,  diejenigen  auf 
der  anderen  Wagenseite  cyliudrisohe  Rollen 
ohne  Spurkränze  sind.  Kine  automatisch  wir- 
kende Bremse  dient  zum  Aufhalten  der 
Wagen  bei  auJiergewöhnlicheu  Vorkommnissen 
nnd  kann  vom  Schaffner  tu  jeder  Zeit  in 
Thfttigk«'it  gesetzt  werden.  Sie  wirkt  auf  das 
obere  Zahnrad  am  Wagen.  Eine  zweite  Br.  inse, 
welche  auf  das  untere  Zahnrad  wirkt,  wird 
vom  Schaffner  beständig  bedient  und  reguliert 
die  tieschMrindigkeit.  Jedes  Zahnrad  besteht, 
den  doppelten  Zahnlamellen  entsprechend,  aus 
zwei  ZiiVinscIirauhi'n  und  liat  ange- 
schraubte Bteuisroileu.  L>iu>  JJnihLseil,  wt-khes 
den  aufwärts-  mit  dem  abwärtsfahreuden  Wagen 
Terbiodet^  in  der  HUtte  zwi.schen  Zahn- 

stange und  Laufschiene  und  bewegt  sich  mit 
(■hi'T  flr>chwindigki-it  von  1  ui  in  'in-  Sekunde 
über  die  Leit-  und  TricbroUen.  Die  Bewegung 
der  Wagen  geturhieht  durch  elektro-raotorische 
Kraft,  s.  hierftber  Answeicbvorriehtoog  fär 
Seilbahnen. 

Anschluß  auf  Station  Kersit' ii  an  die 
Dampfer  Ton  Luzern,  Alpnacht  (lirünigbahu, 
Pilatnsbahn),  Vitenan  (Rigibahn),  Bronnen  und 
HÜelen  (Gotthardbnhn).  Dietler. 

Buffer,  Stu.iil<  ill«'n  {Buffing  -  apimrulus, 
bu/f'ers,  jtl.;  A}>}iai  vih^  m  pl  .  dr  (  hoc,  tampons, 
m.  pL)  sind  an  den  ätirnüeiteu  der  £isenbahu- 
fabneeuge  angebrachte  Konstruktiomteile,  die  den 
Zw*  <  k  iialn  ii.  die  auf  die  F.ibrzi'U^'.'  iiac  Ii  deren 
Längsrichtung  von  auÜien  lier  tinwirkeuden 
horizontalen  Druckkrüfte  aufzunehmen.  Die  B. 
kommen  daher  in  Aktion,  wenn  ein  in  Bewegung 
befindliches  Fahr/.eug  in  Berührung  mit  einem 
auf  gleichem  ( I].  i-  stehenden  oder  sich  langsamer 
bewvgeudcn  Fahrzeug  gerät,  oder  in  seiner  Be- 
vtgang  durch  eine  Bofferwehr  gehindert  wird, 
oder  wiiiii  iin-hriT''  ancinandiT  jTorfihte  Fahr- 
zeuge vuu  eilitin  Motor  gescliobeii  werden.  In 
erslerem  Fall  haben  die  B.  einen  Stoli  aufzu- 
nehmen, in  letxterem  Fall  einen  konstanten 
Druck  anssuhalten;  in  beiden  FKUen  sollen  die 
B.  v'mr  B<  Schädigung  der  Fahrzengedorch  diesen 
Stof»  oder  Druck  verhindern. 

Daraus  ergeben  sieh  von  selbst  dii-  tJrund- 
bedingungen  f&r  die  Konstruktion  solcher  Ap- 
jjarate 

II  >.>ll,  n  irt  fi-il-  i  f  sein;  die  Grenze 
der  Fciieruug  soll  unter  normalen  Verhältnissen, 
d.  h.  bei  den  im  Verkehr  unvermeidlichen  Stöüen 
und  Sibüben  nicht  üIm  i  .  In  itr*  n  werden;  die 
B.  sollen  stark  genug  in,  uiu  unter  dem  di- 
rekten StoD  nicht  zu  leiilen.  Bei  der  Konstruk- 
tion der  Untergestelle  der  Fahrzeuge  mui*  auf 
die  Situation  der  B.  w^en  deren  solider  Un- 


I  terst&tzung  entsprechend  Bedacht  genommen 
werden. 

Weitere  B-MliiiguiiLTi'n  für  die  Sfntvi.ir;: li- 
I  tungen  sind,  daß  «lieseiijcn  derart  situierl  siuil. 
daß  beim  Zus;immenstoIl  zweier  Fahrzeuge  die 
B..  und  nur  diese,  keine  aud-nn  W  agen  bestand - 
teile,  central  zusammentrcllVu,  und  daf»  lUi- 
Ausladung  derselben  über  die  übrigen  fi<teii 
Wageubestandteile  .so  groß  ist,  daß  der  mit  der 
Kuppeltmg  manipulierende  Mann  sich  möglichst 
'  <r>  fahrlov  /wi.schen  den  beiden  Fahneogen  be- 
wegen kann. 

I  Die  letzteren  BiHÜngungeii  irfmdeni  eine 
gewisse  Einheitlichkeit  der  Dit»poi>iüon  der  £. 
an  allen  Fahrzeugen,  welche  zur  Verwendung 
im  genn  iiHam-'ii  Verkehr  h.'-tiiiimr  >in'i. 

Mit  iiticksicht  auf  diese  l  tieritustuunjung 
unt<>rs<heidet  nian  hauptj^hlich  zwei  Svsteiue: 
das  E  i  n  b  u  f  f  e  r  s  v  s  t  e  m  oder  Centralbuff.  r- 
sy.stem  und  das  2  weih  uff  er  syst  eu)  twW 
Seitenbuffersy.stem. 

Bei  erstenjm  sind,  wie  der  Name  ausdruckt, 
diu  B.  in  der  Längenach.<«e  des  Wagens  Mtniert, 
so  daß  an  j.di  r  Stirnseite  des  Wagen<  nur  ein 
B.  ia  der  Alilte  der  Kopfschwelle  angebra*  ht  ist. 

Dieses  System  i.st  am  Kontinent  nur  liei 
schmalspurigen  Bahnen  in  Anwendung,  dagegen 
in  Amerika  ziemlieh  verbreitet. 

We.sentlich<'  Voitiile  dessidben  sind,  daß 
sowohl  Zug  als  Druck  in  der  Mittellinie  de<^ 
Fahrzeugs,  bezw.  Gleises  erfolgen,  daß  das  Ein- 
treten zwischen  die  Wagen  weniger  gefahrroU 
ist,  und  dafi  mit  den  centralen  B.  auch  auto- 
matische Kuppchm^'i  ii  Ii  i(;hter  kombiniert  wer- 
den können;  tiiat.sachlich  sind  auch  bei  den 
neueren  Konstruktionen  der  centralen  B.  die 
KuppclnniTJ^n  ilici'kt  in  (b'ii  B.  gelagert. 

l>i«'  Figuren  \A2a,  b,  c,  d  sollen  die  bei 
den  Fahrbetrictz-initteln  der  schmalspurigen 
Botinabalm  verwendeten  Centraibuffer  rersinn- 
lichen. 

I  Die  Bufferscheibe  T,  deren  Mitte  eine  Ifimr- 
liche  Öffnung  für  das  Zug-  und  Kuppelei.seu  A 
besitzt,  ist  mit  den  Flanschen  des  Kuppel- 

f»hnuses  G  durch  liieten  Tcrbunden.  Das 
uppelgehättse  ist  mit  der  Zog-  und  Dmck- 
stange  S  zu   einem  Stück   tr.schweißt.  Die 
I  Stange  S   hat  ein«'  snlide  Führung  in  der 
j  Wa^enbrust  (zweitiilif,'.'  Führung  F)  und  ist 
j  in  ihrem  rückwärtigen  Teil  mit  dem  Wagen- 
I  gestell  frtlernd  verbunden.  Kuppeleisen  K  und 
I  Kuppelbolzen  B  sind  luitti  U  .  i>,tih  r  Kettchea 
I  an  aatt  Kuppelgeliäuse  gehängt.   Sollen  zwei 
I  \>'agen  gekuppelt  werden,  so  wird  ein  Kuppel- 
'  fiscti  mit  (1,111  l'iiflc.  in  welchem  sich  die  kreis- 
I  förmige  ülliiuug  befindet,  in  dem  Geliäuse  mittels 
eines  Bolzens  befestijft.    Hierauf  werden  die 
beiden  Wagen  so  weit  aneinander  geschoben, 
daß  sich  das  mit  i&a  Laagloch  versdiaie 
Fiid'  d'-;  Knppilci^-i  ns  in  das  Kuppelgeh&nse 
dea  ^^wciieii  Wagens  einschiebt  und  durch  &»a 
Einstecken  des  zwdtffu  Böllens  die  Kopplung 
ToUzogen  werden  kann. 

Ähnlich  ist  die  Anordnung  der  Centralbnffer 
an  den  amerikanisclu'ti  Wa-^.  n.  An  tiuterwagen 
sind  in  Amerika  die  B.  m-  i-itcntrils  nicht  mit 
Federn  versehen.  An  Personcnvv.'tgt-n  sind  in 
Amerika  verschiedene  fi  !r  rii  lf  Konstruktionen 
angewendet,  ebenso  sind  uiit  deu  B.  auto- 
matische Kuppelungen  verbunden. 

Es  ist  Wühl  hauptsachlich  die  Schwieri|dceit 
des  Übergangs  vom  Zweibuffersjstem  nm  Ein- 
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buffersystem,  welche  es,  wenigstens  unter  den 
heutigen  Verhsltnlüsen,  unmOgiirh  macht,  auf 

dm  k'iiitiii*ntal<ii  Noiiiial-|nirli;\!iii'  n  das  Eiii- 
l)ufffr>\>-ti  iii  zur  Eiiifiiliniu^:  zu  briiip'H,  und  ist 
dieses  auf  die  Verwi'iKluiijr  bi-i  untorjjfKnlni'tfp'n 
Verkehrsmitteln,  als:  Werksbahueu,  Dampf- 
tramways  ctc .  beschränkt. 

B»-i  dt'in  Zwcihntl<T>y>tt  iii  gab  es  urspriin>f- 
lich  zwei  Varianten,  uäuilich:  eng-  und  weit- 


1.  Der  ätoßkSrper  beisteht  aus  einer  kreis- 
förmigen Stoßscheibe  mit  FOhningsstange  (Fijf. 
443«  und  44.'» /i)  od«  !-  au<  iiii<  !  StoC^cheloe 
mit  Fülir»ngsstauj;i'  und  Hülse  (Fig.  444 fc). 

Die  Stoüschvib«  )!  iiltfier  Konstmktion  waren 
aus  Holz,  mit  Blech  überzogen;  neuerer  Zeit 
werden  aW  nur  mehr  schniietlei-ierne  Scheiben 
angfWt  iid.'t.  Dil-  zw.  rkniiii'iiir-t .  u  und  am  mel>ten 
verbreiteten  Ii.  haben  Stange  und  Scheibe  aus 


Fit. 


1:10 


ng.4ISe. 


rif.  u»4. 

gestellte  B.  Gegenwärtig  betindet  sieii  nur  mehr 
ue  Ivtitere,  für  d<  ii  internationalen  Verkehr 
allgemein  g&ltige  Anordnung  in  Verwendung. 

Abgesehen  Ton  primitiren,  veralteten  Kou- 
.struktionen,  b<'stebt  j'<ii'r  B.  aus  drei  wes.-ut- 
lichen  Bestandteilen:  dem  eigentlichen  Stoß- 
körper,  dem  Gehäust*  uiler  Ftthrungskörper 
(Fig.  443a,  d,  444 0,6,  446a,  b)  und  der  Fe- 
derung. 


Fl«,  ma. 

einem  Sti^rk  (Fiir  443»  und  44.'>ri)  Dip  S.  li.  i1it>ii 
mit  dem  l  irea  '2uo  mm  langen  Stangi-nansatz 
werden  unter  dem  Dampfhammer  in  Gesenken 
geschmiedet,  sodann  mit  der  Stange  verschweißt. 
Stumpf  geschweißte  oder  vernietete  Scheiben 
sinH  uiilit  halrliar.  Stellt  man  Sclu-ib.-  und 
Stange  nicht  aus  einem  Stück  licr,  so  wird  das 
Ende  der  Stange  zu  einer  Flansclic  erweitert 
und  die  Stofjvrli.'ibe  nut  dieser  Flansohe  durch 
Nieten  verliunili-n. 

Die  Scheiben  erhalten  einen  Durchmesser 
von  340—370  nun.  sind  an  den  Biadem  bis 
16  mm  stark.  Eh  ist  Vorschrift,  daß  die  Seheihe 
des  rechten  B.  (vom  Wagen  aus  gesehen)  ge- 
wölbt, die  dt^  linken  B.  aber  eben  .sein  muß. 
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Es  tretlVu  also  iinnur  i-iii 
wfilbfer  B.  zusaimucn.  I>i<'s  ist  notwinidig.  wpil 
sich  zwei  »'btMic  Burt'  rMlii'ilx'n  in  Bahnkriim- 
luungeu  Dur  an  den  Auüenkauteu  bi'rühreu 
wttri^n.  was  ein  Bn-chen  oder  Verbiegen  der 
B.  zur  Fitlfj«'  hiifft'  Zwfi  «rrwöllitc  11.  tlafTfjjcn 
hättt-n  das  Bestreben,  vouviiiaiulrr  ali/u-.'li'itfn 
und  können  nicht  unter  gleich  1]  il>  [l  i  iu  Druck 
aufeinander  gleiten,  wie  dies  durch  da:»  Feder- 
sptel  der  Fahrzeuge  Terlangt  vird. 

Die  Starke  der  Butri  r-taiiircii  mit  <">n  bis 
70  uim  hat  sich  in  der  Praxis  iH-wührt.  I  m  den 
Druck  von  der  Stange  auf  die  F^Kler  zu  über- 
tragen, ist,  bei  Anwendung  von  Rundfcdcm 
fPig.  443  a  und  445  a),  rlie  Stange  hinter  dem 
Knliruiif.'s|iiilsr  auf  i  in  a  .'>•_•  mni  Starke  angesetzt. 
Mit  diesem  Ansätze  stützt  si<-h  die  ätauge  auf 
eine  Unterlagssoheibe  und  durch  diese  auf  die 
Ke<lcr.  Das  hintere  Knde  der  Stange,  welches 
dun  Ii  die  BiMletiplatte  des  (iehauM  s  oder  die 
Brust  des  Fahrzeugs  reicht,  i-t  an  iliever  Stelle 
durch  einen  Vorstcciikeil  oder  eine  Mutter  ver- 
xicbert. 

Für  eine  riditige  Konstruktion  des  B.  ist 
es  notwendig,  dal*  die  pjitl'crnun>r  ilicses  Vor- 
atecken  Ton  da*  Stofcscheibe  der  vorgeschrie- 
benen LSnge  des  unbelasteten  JB.  entspricht. 
Bei  Anwendung  ron  Blatffpdem  drQckt  die 
«Stange  erst  hinter  dem  Keil  auf  ilie  Feder. 

Wird  statt  der  Stange  eine  lliilse  verwendet 
(Pig444/>),  so  ist  diese  am  vnnleren  Ende  aus- 
gefljinscht  und  mit  der  Scheibe  vernietet;  die 
Führung  besteht  in  einer  zweiten  Iiiilse,  in 
welclier  die  eisteie  Verschiebbar  ist.  I»ie  Stmi- 
hülsen  sind  aus  Blech  geschweißt,  sehr  fest  und 
dauerhaft,  jedoch  TerbiltiiiBniil^  teuer,  so  daß 
sie  ziemlidi  allgemein  durch  die  BtadSgeo  Ter* 
drängt  werden 

'2.  Die  Gehäuse  sind  die  am  Fahrzeug  fix 
angebrachten  Teile  der  B.  Da«  Gehäuse  hat  den 
Zweck,  dem  StoOkörper,  also  der  Stange  oder 
Hülse,  eine  geradlinige,  mit  der  Liingenaelise 
des  AVageiis  parallele  Führung  zu  geh.  n.  Bei 
Anwendung  von  Bttttdfeiiern  werden  die-M>  iiiiufig 
in  dem  Gehäuse  angeordnet  (Fig.  44;i  a  u.  44.'>a^. 

Jedes  Gehäuse  hat  eine  ebene  Basis,  mit 
welcher  es  auf  der  ]in\-t  des  Falir/.eiigs  auf- 
sitst  und  mit  dieser  durch  Schrauben  verbunden 
ist;  der  rordere  Teil  des  Geliiiuses  dient  der 
JStoGstange  oder  Hülse  zur  Fühiting. 

Die  (iehäuse  sind  aus  (iußeisi.n  (»der  Schmied- 
eisen hei-gc-tellt.  Erstere  (Fig.  H'ia}  sind  ge- 
wöhnlich gegen  die  Brust  zu  erweitert  und  an 
der  Basis  mit  vier  Lappenflansehen  Ar  die 
Betest i_'uii;r  -^'hnniben  versehen.  Die  meisten 
gulieiM-rnen  <ieiiiiu>e  sind  geschlossen  und  nur 
rüekwärts,  wn  eventuell  die  Feder  eingebracht 
wird,  Olfen.  Seltener  besitzen  solche  Gehau sr>  an 
der  unteren  Seite  eineO^nng  för  das  Einbringen 
der  Feder.  L-  tztere  Aii'tniiinng  hat  den  Vorteil, 
daß  die  Kedern  gewecliscit  werden  können, 
dine  das  (iehnuse  abzunehnien,  und  dal")  Mangel 
an  den  F^niern  leichter  wahrnehmbar  ^ind.  (iuß- 
eiseme(jehäuse  sind  jedoch  zerbrechlich,  weshalb 
dieselben  neuerer  'A>-it  meist  duTch  sdimied- 
eiserne  ersetzt  werden. 

Aus  Sclmiiciieisen  werden  Gehäuse  in  Hülsen» 
form  (Fig.  t44n,6)und  inKrettsfom(Fig.446a,&) 

hergestellt. 

Letztere  Form  ist  die  am  uiei-fen  verbreitete 
und  {gelangt  bei  neuen  Fahrbetriebsmitteln  all- 
gemein sur  Anwendung.  Die  Bdifxkrvam  be- 


stehen aus  der  Führungshülse  oder  dem  Hals 
und  drei  oder  vier  Armen,  welche  mit  der 
Hülse  versehweii'jt  sind  iiml  iu  naoli  auß^  ge- 
bogenen Befestigungspratzen  endigen. 

Die  Bufferkreuze  haben  den  YorteU  einer  fkst 
unverwüstlichen  Dauerhaftigkeit,  einer  billigen 
Herstellung  und  eines  verhaltnismütig  geringen 
Gewielirs.  Außerdem  ist  die  in  denselben  lie- 
gende Feder  von  außen  sichtbar,  und  sind  daher 
FederbrBehe  leicht  wahrnehmbar;  bei  drei- 
armigen  oder  unsvmmetrisch  vier  iniKL'rn  Kreu- 
zen ist  es  auch  möglich,  die  Feder  seitwärts 
einzubringen,  ohne  &s  Krens  Tom  Brosttwan 
abmontieren  zu  müssen. 


tig.  444«. 


Fif.  446a. 


Fl«.  44S6. 

Bei  Fahrzeugen  mit  eisernen  Brustbäumen 
sitzt  das  Gehäuse  oder  Kreuz  direlct  auf  diesen 

auf,  bei  hölzernen  Brustbäumen  weiden  Unter> 
lagsplatteii  von  starkem  Blech  angewendet 

Der  Krcuzbuffer,  welcher  in  Fig.  446a  and 
445 f>  dargestellt  ist,  entspricht  dem  neosB 
Buffemormale  der  ftsterreichischen  Staatsbahnen. 
Von  diesen  uiiters<  li..irlet  ii  h  il.-r  Xormalbuffer 
der  königl.  prcul^ischen  Staatsbahnen  dadurch, 
daß  an  Steile  der  Mutterversiohenrag  die  Keil- 
versicherung angewendet  wird,  und  daß  zwisch^ 
Bufferkrenz  und  Brusfhaum  eine  Unterhtgplatte 
eingeschaltet  ist.  w.  Ii  he  <i.«s  Widerlager  für  den 
Keil  bildet.  Der  Brustbaum  selbst  erliält  eine 
genügend  groAe  Oilhung,  daß  durdi  dieselbe 
die  Hutferstange  nebst  Keil  passieren  kann 
Diese  Anordnung  gestattet  die  Verwendung 
irleiclier  B.  sow(dil  für  eiserne  als  aucb  hölzerne 


(Diesbesüglicb  vefgL  JNormaücn 
für  Betriebsmittel  der  preufiiMte  SCantslniHMB. 


Buffer 


785 


Blatt  XIII  in  Gbisors  Annalen  für  Gewerbe 

und  Bauwfsfii.  Jahrg.  1885. 

3.  Feil  r Uli g.  Als  Material  fdr  den  federa- 
■l-^ii  K'Tptr  il.s  B.  wird  entweder  Kauttichnk 
(Fig.  AiA}  oder  ÜtM  {Vi^.  444.445)  v<TWPndf"t. 

aj  Buf fi^rfeduru  .ui»  Kautschuk  Kind 
Stet«  ringforuiig  (Fig.  443).  Die  Ringe  sind  an 
je  einer  ebenen  FIügIm  mit  einem  erhabenen  ring< 
förmigen  Wtilst,  sn  der  zveiten  ebenen  FlScne 

luif  ■in-T  ktirri^-iniiiditTfiitlen  "Nut  vcrstlifii. 
Zwisfhon  j«-'  zwei  Hiugtii  winl  ein«*  *>ntfipr*'Lht'ud 
^'eformte  BUch-  oder  aui*h  Guiis<>{ii üh-  .  ingidegt. 
[•lese  ist  bisweilen  mit  einem  Bord  versehen, 
welcher  die  Kaut«chukringe  von  außen  übcr- 
srreift  und  den  Zweck  hat.  ein  seitliches  Aus- 
üaet?ehen  der  Ringe  zu  verhin<lern,  wodurch  die 
Haltbarkeit  der  Kautschukriuge  wesentlich  erhölit 
wird.  Zu^rlfMi  Millen  diese  Zwi.■<chen^•cheiben  die 
t"^hrung  aiit  du  iiufferstange,  weil  die  Kaut- 
schukriuge eine  weitere  Bohrung  als  die  Stärke 
der  Stange  haben  müssen,  damit  sie  :üch  anter 
dem  Dmck  nieht  festJklemmen.  Die  Anzahl  der 
Hinge  ist  von  detti  v.  rlangten  Bufferspid  (ge- 
tiuhulicb  V2a — lüUmm)  abhängig. 

Der  Eauteehulc  alit  Bnffermaterial  bat  die 

-  hi'f  / -iiHWj'rte  Kip^nsrliaft,  dafj  er  bei  geringem 
L<ni<  k  .^ehr  elastisch  ist,  jedoch  bei  größerem 
Uruck  ra.seh  an  Widerstandsfähigkeit  /.uuimmt. 
Sieine  \N'irktii^  ist  daher  dem  Zweck  entspre- 
chender als  die  der  Stahlfeder,  welche  hin  zu 
•hinein  bestiiunitrn  Anf,iii.ir"li iii  k  tiiiiT"  1il>^ibt 
und  auch  wieder  l'ruii«  r  ili«-  Grenze  tler  Wider- 
>!tandsf»higkeit  erreicht.  Daii  deuiungeachtet 
die  Verwendung  des  Kant-jchnks  in  .Xbnahme 
bi»griflVn  ist,  erklärt  .sich  haupt.s.nehlich  in  der 
Schwierigkeit,  entsprechend  gutes  Material  z« 
beschaffen.  VortOgUche  i^ualitat  i»t  relativ 
tener,  mindere  Quatitit  jedoch  niebt  haltbar. 

Die  zweekmäliige  Dimensiotitii  uii^'  dfi 
Kautschukringe  hat  sich  aus  der  Erfahrung 
ergeben.  Sie  läDt  «ich  jedoch  wegen  der  ror- 
komuirnd'  ti  V-  t;!chi«'denheite!i  in  der  Qualität 
des  Mat<*ri<ii.s  iia  allgemeinen  nur  innerhalb  ge- 
wkser  Grenzen  angeben.  In  der  Regel  tirul*  t 
man  die  flöhe  des  BiugquersrJbnitts  mit  3  bis 
5  cm  und  die  Breite  mit  1,2—1,5  der  Hobe 
ausgeföhrt. 

Bei  Tulkanisiertem  Kautschuk  ist  noch  zu 
beachten,  daC  denelbe  mit  Kluen  nicht  in  di- 
rekt«* Berührung  k.'nini'  ii  si.ll,  wiil  dii-i^  mit 
dem  Schwefel  de.s  K.niN.  liukv  s|,  h  lu  örhwefel- 
etsen  verbindet,  woh»  i  il  r  K  iutschuk  8pn"^<le 
und  brtl«  big  wird.  Ls  werden  daher  verzinkte 
Scheiben  empfohlen. 

b)  Stahlfedern.  Von  denselben  ist 

a)  die  V o  I  iiT  f  r  .1  r  «lie  am  meisten  übru-he 
Type;  unter  diesen  ist  wieder  die  Baillie'sche 
8cDne«-kenfeder  för  Zug-  und  Stof>vorri(;htungen 
am  besten  geeignet  (Fig.  444  uml  44:)).  Die 
Baillif'.sche  Feder  wird  aus  einem  Stahlst  reifen 
erzeugt,  welcher  eine  Länge  von  circa  i  m  hat. 
Die  Stärke  veijüngt  sich  von  7  mm  auf  3  mm.  die 
HMi«-  betrSgt  circa  lHO—tbo  mm.  l)iesi-s  Band 
wird  in  warmem  Zustand  mittels  einer  Wiekel- 
ma»ichine  zu  ein«'r  aufsteigenden  Spiral«-  4,'e- 
«ick**lt.  deren  oberi>r  Dur(  hmess«'r  circa  '«n  niin 
beträgt  und  «ich  nach  unten  auf  löO— iTuuuu 
erweitert  Die  auf  itdche  Weise  hergestdlte 
Feder  hat  eine  JflaecliäBfomt  von  eirca  300  mm 
HAlie. 

KMyUoffidle  d«*  BiMnteheweMnt. 


;  Die  Wiiiilungen  müssen  derart  sein,  daß  ein 
•  Zwischeiuaiiin  von  2—3  mm  bleibt,  so  daß 
keine  Reibung  der  FederHächen  stattfindet.  Die 
gehärteten  F«'«lern  sollen  bei  einer  Belastung 
von  2(H)kg  zu  spielen  beginnen  und  bei  einer 
Btdastung  von  <  in-a  2500  kg  sich  vollständig, 
d.  i.  auf  lüu  mm  einsenken.  Die  entlastete 
Feder  muft  wieder  ihre  urs]>riingliebe  Form 
annehmen. 

Qewöhnhch  werden  di«'  Spi  r.iilVdern  durch 
die  Versichern  ngsmutter  etwas  gespannt,  auf 

.  etwa  80  nun  £insenkung,  damit  dieselben  nicht 

I  lose  im  Oebftase  liegen. 

Bei  Hülsenfübrungeii  wenl(  n  mitunter  zwei 
Spiralfedern  nebeneinander  in  die  Hülse  ein- 

.  gelegt,  wodurch  ein  weiaheres  und  grSfleree 

'  Spiel  erzielt  wird. 

Spiralfedern  mit  rundem  oder  oralem  Quer- 
schnitt, System  Brown  odo*  Tomson,  haben  lidi 

!  weniger  gut  bewährt. 

ji^)  Tellerfedern,  System  Bellevillc,  be- 
stehen ans  runden  Scli«'iben  mit  .schwachem 
Konus.  Die  Verwendung  derselben  ist  ähnlich 
jener  der  Kautschukringe.  Eine  Reihe  von 
Tellerpaaren,  je  mit  der  äußeren  Peiipherie  zu- 
sammengelegt, wird  anf  die  Stange  aufgeschoben, 
bis  da>  t^i  Viiiiise  p-iftillt  ist.  Die  Verwemlung 
dieser  Federn  hat  jedoch  keine  größere  Ver- 
breitung gaftinden. 

j       Stahlfedern  werden  endlich  nruh  ;ils 

'  y)  Blattfedern  von  gleicher  Kunstiuktion 
wie  die  Tragfedern  verwendet.  Diese  Federn 
liegen  horizontal  imter  dem  Wagen,  hab«'n  die 
liänge  der  Entfernung  beider  B.  und  sind  an 
den  En«len  iiiil  ili  ii  Sritüstaii^r,.;!  ,],.,•  ß  y.w- 
bunden.  In  «1er  Mitte  ist  die  Feder  von  einem 
Bund  gehalten,  welcher  mit  dem  Wagenunter- 
gestoll   vi>rbuii<leii  i«-t 

iJei  W  agen  mit  nicht  dun  bgeiiend«'r  Zugvor- 
richtung  ist  der  Zughaken  mit  dem  Federbund 
verbunden,  .so  daß  «Ii«-  Butf«>rfeder  gli'iebzeitig 
als  Zugvorriehtungsfeder  dient.  Es  wird  sonach 
die  Zugkraft  auf  die  Fe<iiT  und  durch  dit  st- 
auf  die  Führungsköpfe  der  BulTerstungen  iiber- 
t  ragten.  Letstere  stQtzen  sich  anf  die  Brust, 
I  bezw.  auf  das  Rahmengestell  des  Wagens 
(Fig.  446«,  b,  S.  Tsü). 

Eine  bessere  Anordnung  der  Ulattfederbuffer 
i.st  in  Fig  447(«,  6,  S.  7H7,  dargestellt. 

Die  Hauptzugstange  ist  durch  eine  Keil- 
muff«'  mit  einem  Foderbund  fest  verbunden, 
welcher  eine  kurze  Bbttfeder  (Zugfeder)  um- 
schlieOt.  Der  Federbund  ist  zwischen  zwei  am 
Wagejiunli'fLr-'-fi  ll  fix  b-  f.  stiL^f-  ri  Winkeln  cou- 
lisseuartig  geiulut;  der  hintere  Teil  d«  s  Bunds 
endet  in  eine  S«  hamieigabel,  welche  dur«  b  einen 
Bolzen  mit  einem  starken  achmiedeisernra 
Balancier  verbunden  ist. 

Dieser  Balancier  ist  durih  einen  zweiten 
Bolzen  mit  dem  Büg«d  der  langen  Blattfeder 
(BnATerfeder)  In  Verbiutlung  gebmcht. 

T>,i-  ganze  System,  b«wt.li,iiil  aus  zwei 
Fc«ierti  und  dem  zwischeuUegendeu  Balancier, 
ist  zwischen  Pflhrungen  in  horisontaler  Lage 
gehalten. 

Die  kurze  Feder  (Zugfeder)  ist  an  ihren 
linden  durch  HängeeiMin  mit  dem  Untergestell 
verbunden. 

Der  Balancier  ist  an  den  Enden  mit  K9pfen 

versehen,  wel-be  durchbohrt  sind  und  eine 
Führung  der  Bufferstangcn  bild«m. 
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Zwiscb«!  diesen  Köpfen  und  den  Enden  der 
langen  Blattfeder  (BnfTMfedw)  sind  nMaeme 
Schuht'  <  in<;plet't,  m  wdchen  die  Bnsentangen 

festgekeilt  sind. 

Dun  h  Spannung  der  Zugvorrii  htung  wird 
die  Butferfeder  in  gleichem  Mafi  TOigexogen, 
als  der  Zughaken  Tor  die  Brust  tritt;  m  werden 

Fi«.  Uüa. 


FHT.  «M*. 


80  stützen  sich  die  beiden  Bufferstaugea  aal' 
die  Enden  der  Bafforfiider  und  ttbertragen  den 
Stoß  durch  cliese  auf  die  Zugvorriehtung,  w.-lchf 
durch  den  Ausatz  des  Hakens  an  der  Brust 
gehalten  wird.  Bei  Kurvenstelluiigen  spielt  der 
Balancier  und  mit  diesem  die  Bufferfeder  um 
den  Drehbolzen  des  BiJaneiers  nnd  bewirkt,  di& 
die  Pressungen  des  rechten  und  linken 
1}  konstant  gleich  bleiben.  Der  Ba- 
lancier hat  ferner  den  Zwe^  da«  Spiel 
der  Bufferfeder  zu  begrenzen,  so  daß 
bei  ungekuppelten  Wageu  die  B.  nidrt 
über  dtM  nomude  UaA  hinanitreten 
können. 

Diese  sinnreiche  Anordnung  ge- 
währt eine  unter  allen  Verhältnissen 
gleidunäliige  Inanspnichnahuie  der  B 
und  trägt  wesentlich  zum  nihipen  Ganp 
der  WM;en  bei.  Mit  Bückaioht  auf  die 
rlnmiU^e  Ausdehnnng,  sowie  kon^ü* 
zierte  Anordnung  eignet  sich  diÖSS 
System  uur  für  lange  Wagen,  ins- 
besondere Druckgestellwagen,  wes>halb 
dasselbe:  vorzüglich  bei  Salonwagen, 
Schlafwagen,  Speisewagen  etc.  Anwen- 
dung findet. 

Je  nach  den  KonstruktionsTerliält- 
nissen  des  Untergestells  ist  die  Aa^ 
Ordnung  der  ButT-Tstaiigen.  Balancier? 
etr.  vergeh  iedfU  ausgeführt,  jeiioch 
gründet  sie  sich  auf  das  gleiche  Priiii  ip 
d)  Die  Verwendung  von  kompri- 
mierter Lnft  als  elastischer  Körper  Ar 
B.  bt  über  das  Stadium  de«  ExpeniiMOts 
nicht  hinausgelangt 

Sicherheitsbuffer.  Durd 
die  Konstruktionsverhaltnisse  der  Fahr- 
betriebsmittel und  insbesondere  durdi 
die  für  die  Kiippclung  erforderliche 
Übereinstimmung  in  d-  ii  Au>liHiun^ 
der  B.  ist  die  Grenze  des  Bufferspid» 
gegeben.  Es  kr»nnen  daher  B.  nut  ao 
laug,  ui  Spiel  nicht  in  der  Praxis  tw- 
weiidet  werden,  welche  notwemliL: 
waren,  um  den  AnpniU  in  schneller 
Bewegiing  befindlicher  Fahrzeuge  der- 
art zu  mildern,  daß  eine  Beschädigung 
der  Fahrzeuge  unter  allen  Umstäud-n 
Tennieden  werden  könnt«'  Ks  wurd^u 
▼ersohiedene  .Sicherheitsbuffer"  koo- 
struiert,  welene  darauf  basieren,  «ine 
Verlängerung  df-  Hufferspiels  bei  lu- 
nebmender  Widerstandskraft  zu  er- 
lielen.  Kine  derartige  Konstruktion  ist 
der  Ilevdrich'sche  Sicherbeitsbuffer 
(Fig.  44f>",  S  TH.H).  Derselbe  besteht  ausden 
Hauptbestandteilen  eines  gewöhnlichen 
B.,  nämlich  Stoß.seheibe  mit  StaMe. 
miaengeh&use  und  Volutfeder.  Die 
Auflage  der  Feder  ist  hinter  die  Brust 
des  \N  agens  verlegt,  und  ist  die  Buffer- 
stange entsprechend  verlängert.  Da.* 
GdbÄuse  sitst  nicht  auf  der  Brust  fest. 


somit  auch  durch  die  Bufferfeder  die  beiden  B.  1  sondeni  ist  !n  derselben  Terscbiebbar  und 

.    Dies  liat  /ur  F  due.  dali  die  B.  I  hinter  d.  r  T^rust  in  Schlitzen   geführt.  Der 


zur 


vorgeschoben.    ^  ,    ...  ,    . 

allen  Bew^ungen  der  Zugvorrichtung  in  der  i  Teil  der  Stange,  welcher  im  Gehäuse  bi^ 

 «  ^    «  .  peder  rdcht,  wird  Ton  einer  gußeisernen  Hüb 


Fahrrichtnne  rolgen,  nnd  die  Spannung  der  B. 

somit  aui  h  bei  wedi'jfliider  Zugkraft  eine  kon-  umschlossen,  welche  aa  der  Außenseite  mit 

staut*-  bleibt,  weil  sich  die  Entfernung  dt?s  |  einem   Schraubengewinde  versehen  ist  Mit 

Drehbolzens  der  Bufferfeder  des  einen  Wagens  |  dem  Ende  dieso  «iewiiidgangs  stützt  sich  die 

XU  dem  des  zveiten  Wagens  nicht  ändert.  Hülse  auf  einen  lose  aufgesteckten  Ring,  hiuter 

Kommt  die  Sdrabwirkuig^  B.  nir  Geltong,  welchem  die  auf  die  Feder  wirkende  Druck- 
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Scheibe  liegt.    Letzter«»  ist  gegen  den  Rin^  zu  I  Druckscheibe   zerstört  den  Aufla^rerlnL'  und 

in  eine  kreisförmige  Schneide  zugesfhiirft.  Lnter  scheert  (wi»?  ein  Hobelinesser)  die  Gewindgänge 

nonnaJen   Verhältnissen    funktioniert  der  B.  ,  der  mit  der  Bufferstange  eindringenden  8ehrau- 

derart,  daß  der  Stoß  von  der  Stange  auf  die  j  bonhülse  ab.  Durch  diese  Arbeit  wird  ein  wei- 


¥ig.  447a. 


Fi«.  447  b. 


Sohraubenhttlse,  von  dieser  auf  den  Ring,  die  |  terer,  den  Anprall  abschwächender  Wider.stand 
Druckscheiben  und  die  Feder  übertragen  wird.  '  geschaffen.  Da  das  Gehäuse  verschiebbtir  ist,  kann 
Tritt  jedcMjh  ein  übermäßiger  Stoß  ein,  so  wird  die  Stoßscheibe  des  B.  während  der  Ab.scheerung 
die  Bufferfeder  vollständig  eingedrückt,  bietet  des  Gewindes  rien  ganzen  Weg  bis  zur  Kopf- 
einen   festen  Widerstand,  die   Schneide    der     schwelle  des  Fahrzeugs  zurücldegen,  wodurch 
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das  Bufferspiel  eine  Verlängeraiig  um  «lii^Läng« 
des  Bufferpohäuses  (im  Verbleien  zum  g'-wöhn- 
liohen  B.i  erhält. 

Diese  Verlängerung  des  Buft'erspiels  im  Zu- 
sammenliane  init  der  mechanischen  Arbcits- 
Idstnng,  welche  die  AbMOirmni^'  il'-  •  J-  wiiidi  s 
erfordert,  mäßigt  die  Stoßwirkuu':  auf  ^ia^^  Fahr- 
zeug derart,  daß  nur  die  Schraubenhülsf  dur«  h 
Zerstörung  des  Gewindes  unbrauchbar  wird, 
und  eine  weiter»  Besdriidigang  des  Fahnengs 
nur  bei  bedeutenderen  Geschwindigkeit«!  ttt  be> 
fürchten  ist. 


Pitt.  448. 


I)a  <iii'  m<-ist.'n  ZusammciisttjrH'  in  Bahu- 
lii'ifi  n  mit  relativ  müßiger  (iesehwindigkeit  er- 
fol'^ffii,  so  ist  durch  diese  BiitTerkonstruktion 
imiiu  rhin  ein  wesentlicher  Vorteil  erreicht. 

Kille  besondere  Abart  der  B.  ist  vieltarb 
bei  der  Verbindung  zwischen  Lokomotive  und 
Tender  in  Anwendung. 

Dieselbe  liat  don  Zweeli.  die  ZiifTeiseu  und 
Kiii)|>elungsgehiiiise  gegen  kurze,  harte  Stöße  zu 
schützen,  ancb  rerseits  durch  besondere  Führung 
desBufTerkoufes  das  Schlingern  der  LokomotiTe 
SU  mäßigen  (s.  LokomotiTen). 

Wie  bereits  eingangs  erwähul,  ist  die  Si- 
tuierung  der  B.  au  den  Fahrzeugen  für  den 
Verkehr  auf  Nonnalbahnen  an  bestimmte  Noi^ 

mi  ii  jri'bundeu.  Diesbczii^rlich  sintl  in  den  tech- 
nischen Vereinbarungen  des  V.  D.  E.-V.  folgende 
Bedingungen  vorgeschrieben: 

§  76.  1.  An  der  Vorderseite  der  Loko- 
motiven und  der  Riickseito  der  Tender,  sowie 
an  beiden  Stirnseiten  der  Untergestelle  der 
Tenderlokomotiven  und  alier  übrigen  Fahrzeuge, 
mit  Anniahme  der  nur  in  Arbeitssttgen  lau- 


fenden, sind  federnde  Zug-  vad  Stoftvornck* 

tungen  anzubringen. 

2.  Zu  den  Fedeni  kann  sowohl  Stahl,  ak 
auch  Gummi  verwendet  werden, 
j      8.  Die  regelrechte  HObe  der  Mitten  dir 

Zu^'-  und  St^jßvorrichtunpen  Fiber  Schienen- 
oberkante  wird  auf  1  ,o4o  m  mit  einem  Spiel- 
raum von  25  mm  über  imd  unter  dieser  SBhe 

I  bei  leeren  Fahrzeugen  festgesetzt. 

4  Die  Höhe  der  Mitten  der  Zug-  und  Stoß- 
vorrichtungen  über  SohienenoWkante  bei  der 
größten  Belastung  der  Fahrzeuge  muft  minde- 
stens 940  mm  betragen. 

§  80.  1.  Als  .Stußvorrichtung  sind  B.  an- 
zuwenden, deren  vorschriftsmäüige  Äitfnnung 
von  Mitte  zn  Mitte  1,760  m  tetragen  mnft, 

wobei  .\bwei(  hungon  von  diesem  Mafj  infolge 
des  Betriebs  bis  zu  lOmui  darunter  und  darüwr 
zulä.ssig  sind. 

2.  Bei  völlig  zusammengedrückten  B.  muß 
der  Abstand  der  vorderen  Bufferfläche  von  der 
Kopfschwi  ll«'  mind«  >tens  o70  mm  und  von  einem 
vor  der  Ko|)fschwelle  angebrachten  Laufbrett 
mindestens  300  mm  betragen. 

3.  Der  Durchmesser  der  Buffersebeilien  moft 
mindestens  340  mm  betragen. 

4.  Vom  Fahnteug  aus  gesehen  muß  din 
Scheibe  des  linken  B.  eben,  die  des  rechten 
ffewftibt  sein.  Die  PfetlhOhe  der  Wölbung  des 
K'tzteren  soll  25  mm  betragen. 

Einschlägige  Bestimmungen  für  den  inter- 
nationalen Vericdir  enthalten  ferner  die  Ver- 
einbarungen der  internationalen  Konferenz  in 
Bern,  vom  l.'j.  Mai  is><r.  (fcchnische  Einheit). 
Diese  Bestimmungen,  wt-lche  für  die  Ubergangs- 
fahiffkeit  der  Wa^ea  der  französischen,  itahe- 
nischen,  schweizerischen  Balmen  und  der  Wagen 
der  zum  \'cn  iii  Deut-,  her  F^isenbalm-Verwal- 
tungeii  i:t])iirigeu  Bahnen  gelten,  sind  nach- 
steheni!  (Kolonne  A)  zusammengestellt  und  in 
der  Kolonne iJdie  entsprechenden  Bestimmungen 
der  technischen  Vereinbarungen,  bezw  des 
Übereinkoiiiiiiciis  iilier  <lie  Wagenhfiiut/.uui: 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  ent- 
gegengehalten. 


Ä  'i 

B 

Tmiabungw  dw  Bho«  I 

iMb«  Hnlwit 

Max.   {    Min.    1  Max. 
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§  9.  Elastische  Zug-  und  Stoßapparate  müsseu  an  beiden  Stirn- 
seiten der  Wagengestelle  angebnicht  sein. 

Diese  BestimmuuK  findet  keine  Anwendung  auf  Güter- 
wagen, die  für  specieue  Transporte  verwendet  werden. 

§  10.  Höhenlage  der  Buffer  bei  leeren  W  agen,  von  Schienen- 
oberkaute  bis  zur  Mitte  der  Buft'erscheibe  vci  tik  il  ^'.'messen 

Zulässiges  JlaÜ'  für  bestehendes  Material  ii(1070) 

Kin  Minimum  wird  illr  bestehendes  Material  nicht  fest-  |{ 

gesetzt.  i] 

§  11.  Höhenlage  der  Buffer  bei  größter  ]}ii;i^t(iiiL'  der  Wagen.. 

Zulässiges  Mat  für  best.lu'n.li's  Maf.Tial  

Anmerkung:  Es  be>teht  keine  VerptlichtunL',  Wagen, 
bei  welchen  die  Höhenlage  der  Buffer  weniger  als  940  mm 
beträgt,  in  Zttge  mit  Personenbeförderung  emzvstellen. 

§  12  .\bstan  i  derBuifer,  von  Mitte  zu  Mitte  der  Scheiben  eines 

Bud'erpa;ires   i  17(K> 

Ii 


1080 
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»k«ff  41«  MotelKh«  HBMt 


Mai.  Mia. 


Für  Fahneuge^  bei  welchen  der  Abstand  der  Baffer 
geringer  ist  alt  1720  nun,  mnfi  der  Dnrebniesser  der  BulFer- 
•dieiben  (ii  13)  mindestens  350  mui  betntgon. 

Zulissigt'  Malie  für  bestehendes  Material  

3  13.  Durchmesser  der  Bufferscheiben  

ZnllMiges  Matt  fBr  bestehendM  Material  

§  14.  Freier  Raum  zwi-i  lu-n  den  BuflVrs(  heib<  n  und  der  Kopf- 
schwelle der  Wugeu,  bezw.  den  au  deuttelben  vürspriugenaen  ii 
Teilen,  bei  ToUständii^  eingedrflckten  Buffern  parallel  mit  jl 

der  Längsachse  des  Wapens  pemessen,  zu  bt^iden  Seiten  des  || 
Zuphalit'iis.  zwischen  diesem  und  dem  K;ind  der  Buffer-  j| 
acheibe.  in  einer  niiniinulen  Breite  von  400  mm  | 

Für  bestehendes  MatiTial  wird  kein  MaCi  r«"«t<r'--etzf .  j 

§  15.  Vorsprung  der  Buffer  über  den  Zughaken,  von  der  Angriffs-  ' 
fläche  des  nicht  angesogenen  Zaghakens  bis  zur  Stirn  des  |i 
nicht  einpednickten  Buffers,  parallel  mit  der  Wagenaehse  ' 

gemessen  

Zolissige  Ma&e  für  bestehendea  Material 

Penonenwagen  

Gütenragen  


Bafferboble  (Brustbaum,  Kopfschwelle), 
eine  den  Rahmen  an  den  Stirn-  (Brust-)  Seiten 
abschlieikmde  Querverbindung  des  Uutergest«lls 
Ton  ElBenbahnfivhrzeugeu.  Bei  dem  ZweiDoffer- 
system  sind  die  Huffer  an  dem  BrustlKium  be- 
festigt, woher  die  Benennung  Bufferbohle 
rührt  IS.  Wageuuntcrgestelli. 

Baffer  wehr,  Bufferständer  (£tt/'/ittjfstai*d«, 
pl.;  Tampons,  m.  vi  ;  BtoHommaira,  Imitoir, 
lu.)  ist  der  baulicne  Abschluß  eines  (thnses, 
welcher  <lie  Weiterbewegiing  von  Fahrzeugen 
auf  diesem  (ileis  dadurch  behindert,  daß  den 
Baffem  derselben  ein  fixer  Widerstand  geboten 
wird. 

T)ie  B  an  Enden  von  Gleisen,  welche  mit 
Personenzügen  befahren  werden,  insbesondere 
in  BahnhoQiallen,  bestehen  aus  massiven  Holz- 
oder Eisengerüsten,  welche  im  Krdboden  fest 
gelag;ert  oder  verankert  sind.  Gegen  das  Gleis 
zu  sind  diese  Gerüste  mit  einem  Hrustbaum 
(Bufferbohle)  und  zwei  Buffern  in  normaler 
H9b«n-  ond  Breitenbige  versehen.  Die  Bnffer 
(am  zweckmäßigsten  Hiilsi-nbuffer)  erhalten 
durch  Anwendung  von  drei  bis  vier  hinterein- 
ander gelagerten  Volut  federn  einen  entsprechend 
▼eiyröiierteu  üub,  wodurch  der  Anprall  der 
Fahrzeuge  wesentlich  gemildert  wird. 

An  «len  Knden  fr  ier  Stutzi,'Ieise  worden  die 
B.  durch  in  die  Krde  eingenimmte  und  ver- 
strebte >farke  Pfähle  gebiblet,  an  welchen  ein 
Querbalken  in  Bufferhöhe  befestigt  ist.  Endet 
da.s  Gleis  gegen  eine  Rampenmauer  oder  eine 
F'niböschung.  sd  wird  an  dieser  ein  starker 
i^uerbaum  befestigt,  bezw.  entsprechend  fest  ge- 
lagert. 

Bewegliche  B.  wenlen  zum  AbschlntS  von 
Seitengleisen  gegen  die  Betriebsgleise,  z.  B.  bei 
den  Aozweigungen  zu  Industrieanlagen,  zu  Re- 
paraturwerkstätten etc.  angebracht.  Diese  B. 
sind  nach  Art  gewöhnlicher  Wegschranken  ans 
sehr  starken  Balken  herge<*.  !lt:  .Irr  sieh  um 
«inen  Bolzen  drehende  (Querbalken  dient  bei 
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geschlossenem  Schranken  als  Bufferbohle,  welche 

sich  beiderseits  des  Gleises  auf  entapreohende 
Ständer  (Balkenwiderlager)  stützt. 

Bnkowinaer  Lolcalbahnen  (188,'>81  km), 
eine  Reihe  normalspuriger  eingleisiger  l>ok:tl- 
bahnen,  welche  das  Kronland  Bukowina  der 
österrei<  hiHch  -  ungarischen  iinnarchie  durch- 
ziehen, bis  1.  Juli  laa^  im  Betrieb  der  Lemberg- 
Ctemowits-Jas-sy-Eisenbahngesellsehaft  standen, 
nach  Übernahme  d>>  I?erriebs  dieser  letzteren 
durch  die  Stiutseisenbahnverwalf ung,  nunmehr 
aber  von  der  k.  k.  Generaldirektion  der  Ostar- 
reidüaohen  Staatsbahnen  betrieben  werden. 

1.  Lokalbahn  Cternow!ts-(ZQes1ca-) 
Nowosielitza  (32.r.20knri 

iSchou  IdOä  hatte  die  Leuiberg-Czernowitz- 
Jassy-Eisenbahn  eine  Fortsetzung  ihrer  Linien 
von  Czernowitz  über  Nowosielitza  auf  russisches 
Gebiet  g<*gen  Odessa  geplant.  Da  aber  ein 
russisches  Balinnetz,  an  welches  diese  Ijabn  an- 
schliel^en  sollte,  nicht  zu  stände  kam,  wurde 
daa  Projekt  wieder  fallen  gelassen. 

Errt  im  Jahr  1x73  interessierte  sich  ein 
PrtTatitonsortiura  für  das  Zustandekommen 
dieser  Bahn  und  erhielt  in  der  That  am 
29.  Mai  desselben  Jahrs  die  Konzession,  konnte 
aber  die  Oeldmittel  für  das  üntemehmen  nicht 
aiin)ringen.  Zehn  Jalure  WgAtcr  gelang  es  einem 
anderen  Privatkonsortium  neuerdings  die  Kon- 
zession fiir  diese  Eisenbahn  auf  Grund  der 
Lokalbahngesetze  (5.  Mai  1880  und  2(>.  Oktober 
1HH2)  am  ö.  Mai  1H«3  zu  erlangen.  Die  Ge- 
sellschaft konstituierte  sieh  alsbald  unt*r  der 
Firma:  „Lokalbahn  Czernowitz  -  Nowosielitza" 
und  nahm  sofort  den  Bau  in  Angriff,  so  daß  die 
Bahn  in  ihrer  Gesamtlänge  schon  am  l'i.  Juli 
1884  eröffnet  werden  konnte.  Das  Anlage- 
kapital beträgt  1050  000  tl.;  hierbei  ist  der 
Staat  mit  3&U  000  fl^  die  Lembera-Czemowitzer 
Bahn  mit  600  000  fl.  betriligt.  Die  Einnahmen 
beliefen  sich  iraJahrlSHK  auf  III  I7(;  fl.  7s  kr  . 
die  Ausgaben  auf  37  6'J4  d.  üa  kr.,  was  einem 
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Betriebskoeffujrnrt  n   vrij  33,81  '/  entspricht. 
Das  Aiilagekanital  verzinst  sich  mit  7,02  fi. 

"2.  Lokalbahn  Hliboka-Berhometh  a.  S. 
(.V2,if27  km    luit      ni  Y]n'^>-}  Karapciu  a.  S. 
nach  Czudiü  ils.TKi  kiu;  und  der  Schlepp-  ' 
bahn  Berhonn'th-M  c/i-brud y  i',i,-2-2l  knii, 

3.  Lokalbahn  Hat  na -Kimpo  lang  (Cü.t^CC 
km)  mit  der  Sehleppbabn  Wama-Rnssisoh 
Hold n  V  i  t  7n 

4.  Lokaibaiiu  Had ikf al  va-R;i  da  ulz  (J:,;i;>7 
km).  Am  29.  Aug.  1885  wurde  einen»  Konsortium 
die  Konxession  fftr  den  Bau  und  Betrieb  der 
mh  i — 4  ^nannten  Urnen  erteilt.  Selbstredend 
lair  drf  T.nk.illialin  ('/.Tiinwif /,-\ow.)>i"Iitza  viel 
danin,  diese  Küa/.i'.>*ioa  liu  w\i  in  erwerben, 
und  sie  trat  deshalb  mit  dem  Konsortium  in 
Unterhaudlungen.  Das  Resultat  derselben  war, 
daß  die  Konzession  in  der  That  von  der  ge- 
nanntfii  Lokalbnhn  übernommen  w iird''.  InfoTfj:»'  ■ 
Erwerbung  der  Konzession  sah  sich  die  Lokal- 
bahn Czemowits-NowosieUtza  reranlaßt,  die  ge- 
sellschaftlichen Stntnfon  zn  ändr-rn,  und  besehloß 
die  zu  diesem  Zweck  ciuLarafene  General- 
versammlung auch  eine  neue  Firma:  Buko- 
winaer Lokalbahnen"  aimmehmen.  Das  Anlage- 
kapital  beti-ägt  6  600  000  fl.;  bierbei  ist  der 
Staat  luit  1  100000  fl,  dor  pri<'''lii>'  b-oripnta- 
lische  Keligionsfond  mit  l  OOü  uoo  fl,  und  die 
Leniberg-CseniowitceirEiMttbahii  mit  1 870000 A. 
beteiligt. 

Die  Lokalbahn  Hliboka-Berbometli  a.  8.  mit 

der  .^b/.wt  ij^Min^  Karapciu  a  S.-Czudiii  wurdf  am 
3U.  November  löHtl,  die  Schleppbahu  Berbometh 
a.  S.-Mezebrody  (Holzbahn)  am  21.  Dezember 
di-ssrllii'H  Jahrs  --rölTiirt,  IVn-  Eiiinahiiifii  di'r 
b«idc'U  er^iteii  Stn'ckcii  Ifi-trugeu  im  Jahr  lf*^>^ : 
110  7G6fl..  die  Aiisu'al».  II  r.0  71»  fl.,  Betriehs- 
koefftcient  54,öl  t)ie  Strecke  Hatna-Kimpo- 
Inng  wurde  am  1.  Vai  1888,  die  Scbleppbahn 
Wanm-Ru^?.  Moldavitza  am  10.  Aug.  1889,  die 
Lokalbahn  Hadikfalvu-IUtdautz  am  17.  Nov.  1889 
dem  Verkehr  übergeben.  Dr.  ZiflV'r. 

BnlgariBche  lUsenbAlmeii.  gegenwärtig 
im  Eigentum  des  bnigariseben  Stmti  (Staats- 
bahnen), sind  bis  I  in  rlilietlich  der  in 
Beschlag  genommeneu  türkischen  Stiuitsbahn- 
tlbie  Bellova-VacaTd  (r>4  km)  in  einer  Länge  : 
von  378,8  km  zur  Ausführung  gelangt,   und  [ 
dürfte  sich  das  Netz  derselben  nach  Vollendung  j 
der  am  l.'i.  M.ü  1889  in  .\iiirri(V  griKuiniH'nen  ( 
Strecke  von  Jamboli   nach  dem  Hafenplatz  , 
Burgas  um  108  km  erweitern.  Die  zuerst  in  j 
Bulgarien  gebaute  Eisenbahn  war  die  ein  r 
englischen    Aktit'ngesellschaft  eigentümliche 
Varnabahn,  welche  von  liustschuk  nach  Varna 
(222.»  km)  führte  und  am  7.  November  lb66 
rar  ErSffnung  gelangte.  Die  Oesellschaft  hatte 
anfangs  mit  mancherlei  finanziellen  Schwierig- 
keitett  zu  kämpfen,  die  allerdings  dadurch  be- 
hoben wurden,  da£  die  türkisch«  Regiemig  dai 
Unternehmen  durch  Gewährung  von  Zin^nn- 
tien  ganz  bedent<>nd  unterstötite,  über  deren 
BerecTiniing  und  Erstatttint,'  zw  ischen  der  Türkei 
und  der  Gesellschaft  spiii.r  vielfach  Streitig- 
keiten entstanden.    Auf  liniiid  eines  Vertrags 
mit  di  r  T!' tri' hsgesellschaft  der  orientahschcn 
EisenbahüLii  vs  urde  1873  der  Betrieb  der  Varna- 
bahn von   der  genannten  Gesellschaft  über- 
nommen, ttud  besteht  der  Vertrag  noch  gegen- 
wHrtig  zu  Recht.  Als  fro  Berliner  Frieden  rom 
13.  Juli  1878  das  Ff'irstontum  Bulgarien  von 
der  Türkei  getrennt  wurde,  traf  man  im  Ar-  | 


tik'l  10  folgende  Bestimmung:  .Bulgarien 
übernimmt  vom  Tag  der  .\uswechsluug  der 
Ratifikationsurkunden  zu  dem  gegenwärtigen 
Verfr.i",'  ab  an  Stelle  der  kais.  ottomani.^ohen 
Rfgirrung  deren  Lasten  und  Verpflichtungen 
gegenüber  der  Rustschuk-Varnaer  Eisenbabn- 
cpsellschaft ;  die  B^leichung  der  früheren 
Rechnungen  wird  einer  Vereinmnmg  der  Hohen 
rfoifi',  dl  r  TI<  ^ir»rung  des  Fürstentums  und  d  r 
Vcrwaltuag  die.ser  Gesellschaft  vorbebalteü.- 
Die  infolgedessen  zwischen  dem  Fürstentum 
Bulgarien  und  der  Eiaenbahngesellsch^t  ein- 
geleiteten Verbandlmigen  haben  darin  ihren 
Abschluß  gi  fundf  n,  daß  die  Generalversamm- 
lung der  Aktionär*?  im  Oktober  1885  den  An- 
kauf der  Eisenbahn  von  Rustschuk  nach  Varna 
genehmigte,  und  hat  der  bulgarische  Staat 
gegen  Zahlung  des  Kaufgelds  von  +4 '/.  Millionen 
Franks  das  Eigentum  dieser  Bahn  Ende  188i; 
erworben.  Um  einen  direkten  Verkehr  zwischen 
der  Produktion  Mittel-  und  Westeuropas  und 
d'  ri  der  uiodi  rm  ii  Kultur'^nf  wicklung  entrückten 
Landern  und  SLaattü  d-  r  Balkanhalbiuso]  her- 
zu.stellen,  wurde  der  Bau  einer  Linie  \on  Z  iri- 
brod  über  Sotia  nach  Vacarel  ffeplaut,  welche 
im  Anschluß  an  die  gleiehfalls  prAjeköerte 
türki.srh.:^  Staatsbahnlinii'  IJ-dlova-Narand  den 
Weg  nach  Kon.stariliiiupel  trsi  hlusseu  hatte. 
Allein  die  Ausführung  dieses  Projekts  stieß  auf 
viele  Hindemisse,  und  mul^te  insbesondere  der 
Widerstand  der  TQrkei  gegen  den  Anschluß  an 
das  von  T'nfrarn,  Serbien  und  Bulgarien  gebaute 
Netz  beseitigt  werden.  Erst  als  die  Türkei  ihren 
Einfluß  in  Bulgarien  gänzlich  eingebüßt  hatte» 
konnte  an  die  Verwirklichung  des  Projclvfs  p.-^- 
dacht  werden,  und  wurde  auch  1887  luit  den 
Vnrarhcir.n  hrj;onn«'n.  Im  Mai  1888  sollte  die 
Bahn  erötlnet  werden,  und  hatte  die  Türkei 
auch  für  denselben  Termin  die  Eröffnung  ihrer 
Anschhi&Iinie  Bellova-Vararel  in  Aussicnt  ge- 
stellt. Da  sich  aber  in  ]i.Treff  der  Betriebs- 
übernahme  dieser  b  t  . -  r  u  Strecke  Uneinig- 
keiten eigaben,  mußte  ein  Schiedsgericht  zn- 
saamieotretett,  wdches  entfwhied,  daß  Baron 
Hirsch  da<?  Rerht  hahr-,  d^n  n>'tritd)  zu  nhrr- 
nehmen.  Nachdem  dieser  jeduch  auf  sein  Recht 
verzichtete,  hatte  mm  die  Gesellschaft  der  tflff- 
kischen  Anschlußbahnen  {Societe  des  racorde- 
ments).  welche  die  Linie  gebaut  hatte,  den  Betrieb 
übi'rnidimen  wollen.  Da  es  ji-d'u  h  fiir  Bulpirion 
zweifellos  nicht  erwünscht  jjrt'wt  seü  wäre,  wenn 
eine  fremde  Gesellschaft  sirh  in  das  Xeti 
d-  r  Staatsbahnen  eingescliobiMi  hätte,  hielt  es 
dir  bulgarische  Regierung  für  zweckmäßig,  diese 
Linie  in  Beschlag  zu  nehmen  und  die  Voll- 
endung durch  ihr  eigenes  Personal  tn  bewerk- 
stelligen. So  gelang  es  endlirh,  nachdem  die 
Strecke  Zaribrod-Soha- Vacarel  für  den  internen 
Verkehr  am  7.  Juli  1888  eröffnet  war,  am 
12.  August  1888  die  Gesamtlinie  dem  inter- 
nationalen DurchgaogSTO'kehr  sn  fibergeben. 

Die  balgarisenen  Staatsbahnen  haben  in 
Zaribrod  Anschluß  an  die  köni^^I  scrbis.h-n 
Staatsbahnen,  in  BidUiva  au  die  orientalischen 
Eisenbahnen. 

Die  Arbeiten  flir  den  Bau  der  Bahn  Jam- 
boli-Burgas  (108  km|  haben  im  Mai  1889  be- 
gonnen, und  wird  diese  Bahn  auf  Staats- 
kosten hergestellt. 

Ein«  günstige  Entwicklung  nimmt  einsig 
und  allein  <lie  Linie  Z;u  ibrod-Sofia.  hingegen 
liefern  die  übrigeu  Strecken  hauptsächlich  in- 


Digitlzed  by  Google 


Bulle-Bomout  —  Burleigb's  Gesteinsbohrmascbiad 


nt 


folge  der  ■^chwit.Tigeu  TerrainverhältTii^sc  fStci-  : 

San^n  bis  zu  267r<i  "»»ri  Kurven  tou  300  m 
adius)  sehr  schlechte  Ergebnisse. 
Der  Fabrpark  der  B.  bestand  1888  aus  zu- 
sammen 854  Personen-  und  Güterwagen. 

Dr.  Ziffer 

liull«' -  Hoinont  i  .Sch\v..'ii),  normalspurige 
Zweigbahn,  wt  lrl)«-  in  H^iniont  andiesum  Nett 
«ler  sohweizerist'hen  Wef»tbahn*'n  gehörende 
Linie  Bern-Lausanne  anschließt,  bildet  eine 
eit^'Mu-  Uiitfrui-hmuiiL'  mit  iUmii  Sitz  in  Bulle. 
nie  wurde  am  1.  Juli  lÜfiH  dm  Be&ieb  über- 
geben; die  BAQlänge  betrSst  17,088  km.  di« 
BetriebslÄnge  18,189  km.  Die  Bahn  hat  Stei- 
gungen bis  zu  207  ^,  bei  einem  Durchschnitt  von 
l6,97*/flo.  Der  kleinste  Radius  beträgt  '25li  m.  Die 
Solu«iieO  vi«gmi  31  kg  pro  laufen&n  Meter  und 
sind  %m  Bis«»,  dt«  netteren  «ind  85  kg  pro 
l.:iif.Mul>-n  McftT  srhwer  und  St;ilil  KiirotP'S 
Betneb.smät«nal  besitzt  die  kinim  iitdit.  iiio 
Baukosten  betragen  2  801  137  Frs.  oder  1<33<.«72 
Prs.  pro  Kilometer,  davon  sind  1  000  000  Frs. 
durch  Aktien  und  750  000  Frs.  durch  Sub- 
ventionen aufgebracht.  Der  Betrieb  wird,  mit 
Aosnafame  des  Buhndicustes  und  de«  Tarif  wesens, 
dareh  die  Organe  derwestuchweiMrisohen  Balinen 
besorgt.  Die  Bnhn  hatte  im  Jahr  1^X7  eine 
kilometrische  Gesamttiuiiahme  von  l'jy^itj  Frs. 
und  eine  Ans^ibe  von  9047  Frs.  pro  Kilometer; 
Betriebakoefücient  78/2  %  Dietler. 

Bnmratftlzug  ist  jeder  Peraonenzog  mit 
geringer  Fahrgeschwindigkeit,  d^r  in  allen  Sta- 
tionen oder  Haltestellen  der  durchfahrcncn 
Strecke  Aufenthalt  nimmt.  Dem  deutschen  B. 
entspricht  in  England  der  parliameutarif  {train). 
Dtirch  ©ine  Parlamentwikte  ist  nSmIich  be- 
>fjnimt.  daf»  auf  ji>rlcr  cn^'Il.srlH-n  Ei.sfnl)alinlinie 
täglich  mindt  -tens  ein  Personenzug  mit  allen 
drei  Wagt  II  kl,» Säen  för  den  Preis  von  1  Penny 
pro  englische  Meile  in  III.  Kla}«8e  vi-rkf-hren 
f4>ll,  der  bei  jeder  Station  anhalten  lauC». 

Bnrleigh  »  (iesteinsbohrmu^^chine,  eine 
der  ältesten,  hauptsächlich  in  Amerika  rer- 
wendeten  Stoftbobrmasebinen,  welebe  entweder 
mit  Dampf  oder  korapriiniprtcr  Luft  betrieben  ; 
wird  B<^rf»its  im  Jahr  löö6  erwarb  Burlcigh 
ein  rati-nr  auf  eine  Gesteinabohrmaschine, 
welche  jedech  erst  It^e  in  wesentlich  ver- 
besserter Konstraktion  beim  Ban  des  Hoosac- 
Tdnn'ls  in  fTriiGcr'-rii  ^LiG^tab  in  Vi  rwriiiiung 
kam.  Iiifol^i-  (i*'r  trün.'^tigen  Resultat*',  welche 
mit  di'-^  r  Maschine  bei  der  Auffahning  des 
Hoosac-Tunuels  erzielt  wurden,  erl.uitrti'  sie 
einen  bedeutenden  Ruf,  so  daß  sie  bis  Mitte 
der  Siehzigi  rjahre  nicht  nur  in  Am^-rilva  gnilic 
Verbreitung  fand,  sondern  auch  in  Europa 
(England,  Dentschland,  Osterreicb  ete.)  vielfach 
eingeführt  wurde.  Dnrrh  din  prnfio  Kon]\nrrf>n7 
der  Ingersall-Maschinen,  d«reu  Kuustruktiuu 
auch  den  neueren  Bohrmaschinen  ähnelt,  sowie 
der  Ihibois-Franfois'aohen,  der  Ferroux'sch«!, 
Brandt* mben  a.  r.  w^  ist  die  B.  in  Amerika 
rielfm-li  und  in  Europa  pänzlidi  vriiiränirf 
wordfeu.  Immerhin  gebührt  Burleigh  da-s  V  er- 
dienst, der  erste  gewesen  cv  sein ,  welcher  für 
die  Stoßbewegung  einen  gewöhnlichen  Ver- 
teilungsschieber, der  mittels  Hebelübersetzung 
von  vi[i>  m  Wulst  auf  <ii"r  Kolbenstange  aus  be- 
wegt wird,  in  praktisch  brauchbarer  Konstruk- 
tion ausfBbrte. 

Seit  der  ersten  gröCrrt  n  \'oi-w^ndung  am  1 
Hoo&ac-Tunnel  hat  die  B.  eine  licihe  wesent-  j 


lii-hi'i'  V(Tbf.'''5r'ninsrrn  frfahren.  Nach  der  neue- 
sten Konstruktion  besitzt  die  B.  einen  massiven 
Stahlkolben  mit  stählernen  Dichtungsringen, 
von  dem  ans  eine  starke  Kolbenstange  durch 
das  Tordere  Ende  des  Bohrcylindors  ragt  und 
aufjorhalb  der  St.ijifiiiirhsf  dm  liolirkuiit"  und 
die  Bohrspindel  aufnimmt,  wahrend  die  Ktick- 
seite  des  Kolbens  mit  einer  Kolbenstange  von 
kleinerem  Durchmesser  verbunden  und  mit 
vier  schraubenförmigen  Nuten  versehen  ist,  so 
dafj  licim  Rückgang  des  Treibkolbeus  durch  das 
TOU  einer  äperrklmke  festgehaltene  Sperrrad 
eine  teSweise  Drebung  des  Tretbkotbens  und 
die  Umsetzung  des  Bnhn^rs  bewirkt  wird. 

Die  Verteilung  des  Dampfes  oder  di  r  kom- 
primurtcn  Luft  erfolgt  durch  ein  ;  _  ohn- 
liehen  Muschelschieber,  der  anf  der  oberen 
FliehedesCyUndersflber  entsprechenden  Kanälen 

Seleif'  t  und'  mittel:»  r.wi  icr  Winkel!ndH  1  dun  h 
irekttü  .\n>rhlagen  des  Kolbens  an  die  ersteren, 
gegen  End.'  di-s  Kolbenhubs  so  bewegt  wird, 
daJt  abwecbselud  Dampf,  bezw.  komprimierte 
Luft  hinter  oder  vor  den  Kolben  geleitet,  der 
Bohrer  also  abwechselnd  v<>rg»  \vortVn  odi  r 
zurtickgezoeen  wird.  Die  Luft-,  resp.  Dampf- 
kanäle im  Cylinder  sind  dabei  so  angeordnet, 
daß  bf'im  Vorgiing  des  TrciMvollu'ns  das  be- 
wegende Element  nicht  um  auf  die  ring- 
förmige Fläche  des  Hauptkolbens  drückt,  son- 
dern auch  hinter  die  verlängerte  Kolbenstange 
gelangen  kann,  um  anf  diese  Weise  den  rollen 
Kolbenquers<  hnirt  füi  die  Si  hla^'wirkunir  nutz- 
bar zu  macheu.  Diu^  rückwärtige  Ende  d-  s  (  y- 
linders  trägt  eine  Buffervorrichtuiig,  um  das 
Anschlagen  dr.s  Kolbens  an  den  Cylinderdeckel 
bei  allfäliig  zu  ra.schem  Rückgang  de.sselben  zu 
verhüten.  Der  vordere  Cylind>'riirrk' 1  ivf  ^'-^'<  n 
das  Anschlagen  nicht  gescbutzt,  jedoch  aus 
Stahl  gefertigt  und  durch  lange  durchgehende 
Schniulj>  nliolMQ  mit  dem  rfidnrirt^ein  Deckel 
verbunden. 

I><  r  Vorschuh  des  Bohrers  erfolgt  von  Hand 
durch  die  Vorschubschraube  Yermittels  einer 
Handkurbel,  wodnroh  bei  Drebnii^  der  lettteren 

in  gewohnliphfr  Wpis-:^  drr  Trvihrylinrter  längs 
der  Fuhnmgsuutiü  im  Boiirruhmcu  vorge- 
schoben oder  zurückgezogen  werden  kann. 

Die  £,  wird  in  verschiedenen  tiröfteu  gebaut, 
nnd  «war  fBr  Bohrlöcher  von  25— 180  mm  Durch- 
messer und  i'ineni  Vorsrlml»  von  4^.") — i;57u  uim; 
dementsprechend  besitzt  sie  ein  Gewicht  von 
110—600  kg. 

Bei  Arbeiten  über  Tag  werden  die  Maschinen 
auf  Dreifußgestelleu  oder  Wagengestelleu  aus 
Holz  brfi'sti^t .  während  sie  bei  Verwendung  im 
Stollen-  und  Tunnelbau  auf  8äulenwagen  an- 

febmcht  werden,  deren  S&alen  zwiseben  den 
'Imon  d(>^  Stollens-  ndrr  zwischen  Sohle  und  First 
milLulä  äpaun^chiiiubea  eing<^'.sp,uiut  werden. 

Die  günstigsten  Leistungen  wurden  mit  der 
B.  während  der  Zeit  vom  11.  bis  37.  August 
1878  im  westUoben  Riebtstollen  des  Hoosao- 
Tunnels  orrcdolit.  Wälir--nd  dieser  Zeit  arbei- 
UitMu  iu  zehn  »Schichten  ju  set-hs  Bohrmaschinen, 
welche  zusammen  in  38  Stunden  40  Hinaton 
120  Bohrlöcher  von  52  mm  Durchmesser  und 
etwa  3,6  m  Tiefe  bohrten.  Der  erzielte  lineare 
Fortschritt  im  Stollen  betrug  32,6  m. 

Größere  Anwendung  fand  die  B.  noch  bei 
den  Sprengarbeiten  am  Hellgate  bei  New- York, 
beim  Bau  des  Sutro-Tunnr Is.  bei  StoUenbauten 
iu  JJew- Almaden  (Californienj  etc. 
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Auch  für  Ge!<teiti8bearbi'ituDg  und  Ausbohren 
von  Blöcken  in  Steinbrüchen  ohne  fiprengang 
ist  die  B.  in  Amerika  vielfach  verwendet  wor- 
den, und  zwar  derart,  daß  die  auf  einem  eut- 
sprechendi  ii  (it  stcll  bcf.-ti^'ti-  uikI  verschiebbare 
Maschine  eine  Keibe  von  liohrli)chera  in  etwa 
60  nun  Entfernung  abbohrt  und  dann  durch 
mv  r  fln  -lien  Meißel  die  Zwischenräume  aus- 
stt'iiiijj:.  :ür  welch  letztere  Oueration  die  Uins€»t- 
luntr^^ Vorrichtung  anderMascnineausgolost  wird. 

jäheres  siehe  Bxiba,  Eisenbahn-Unter-  und 
-Oberbau«  Wien  1876;  Biedler,  Gesteinibohr- 
maschinen  und  Luftkompre.ssoren  (Bericht  über 
die  Weltausstellung  in  Philadelphia  lä7ü), 
Wien  1877;  Mackensen  und  Richard,  Tunnelbau, 
in  Hensinger,  Üandbach  der  Ingenieunrimen- 
schaften,  Leipzig  1880.  Mayr. 

Bu.»<{'he.  .lariiu'  --  Alphonse,  gilxucii  'P.\Tb 
3.  Dezember  l»03,  gestorben  25.  September  isr,s, 
nahm  IH.W  Anteil  an  den  Arbeiten  der  Ehm- 
bahn  Paris-Hävre,  war  damuf  betraut  mit  dem 
Büu  der  Eisenbahn  Lille- Valenciennes  bis  zur 
belgischen  Grenze,  dann  von  Amien.s  nach  Lille, 
nebst  der  Absweigunf  Lille-Calais.  Im  Jahr 
18ft8  leitete  er  die  Studien  fBr  den  Bau  der 
fmnznsis.hi^n  r..ntraUtahn  1856  wurde  er 
üen»'raliliri'l«t()r  dw  ioriitiarilo  -  venetiuui.^chen 
Bisenbai  1 

Bnschtehrader  Eisenbahn  (405  km),  im 
KSnigreiehBShmen  gelegene,  normal.spurig«',ein- 
irlci.sige  Bahn,  welche  —  abgesehen  von  .'w.7B6 
km  JL«kal-,  Industrie-  und  Kohlenbahnen  —  zu 
den  Hauptbahnen  gehört  und  folgend«»  Strecken 
umfaßt:  «)  Pn»g  (Smichow)-Hostiwi(z-Wej- 
hybka-Luxna  Lischan-Krupa-Sa.iz-Priesen-Kaa- 
deu  Brunnersdorf  -  Karlsbad  -  Chodau  -  Elbo>,'(>ii 
lieusattel-Falkenau  a.  d  i^er-Tirschnitz-Eger 
(280,101  1cm) ;  b)  Prag  (Bubna)  -  Ho.stiwitz 
0 4,404km);  c\  Wejhybka-N'nikladiu»-!  -Kra- 
lup  125,038  km);  t/)  *Dubv-AUklailiiu  (2,.V;i4  lim, 
nur  dem  Güterverkehr  dienend);  t)  Luiua  Li- 
schan-Bakooitx  (u,i8i  km);  f)  Krupa-KoUeecho- 
wits  (Lokalbahn,  12,010 km);  ij)  Priesen-Ko- 
motau-Krima  Xi'udorf -'Wripcrt  fnn.s.-J^t  km i ; 
/»)  Weipert-Landesgrenze  «o,"itJ5kui,  an  Uie  kgl. 
sächsischen  Staatsbahnen  verpachtet);  i)  Krima 
Nettdorf-(Landesgrenze)-Reitzenhaiu  ( I4,4Hs  km, 
hierron  ist  jedoch  die  den  sächsischen  Staats- 
bahnen gehörige  1,H1H  km  lan^e  Str»H;ke  von  der 
Landesgrenze  bis  Reitzenhain  nur  gepachtet, 
wahrend  der  Bahnhof  Reitzenhain  gemeinschaft- 
liches Eigentiiiii  beider  Bahnen  ist);  k)  Ko- 
inotau  -  Deutsch  Kralup  -  Kaaden  Brunnersdorf 
(12,772  km);  /)  Falkenau  a  d  Kger-Sächsisch- 
böhmische  Ürenxe-Klingentbal  (27,Mkm,  hier- 
Ton  ist  indessen  die  0,619  hm  lange  Strecke 
von  der  Grenze  bi>  Klinfrf'nf hal  Kiecntiiiii  di-r 
sächsischen  St^iat^btihuen,  wahrend  ilie  Ii.  nur 
den  Betrieb  führt)  uibd  «)  Tirschnitz-Kran- 
sensbad  (4,11.'}  km).  Feiner  wird  die  der  öster- 
rnehisch  -  ungarischen  Staatseisenhahng^sell- 
-vhaft  LT'  lM'Tige.  2.05  kin  laiip-'  Str.'.'k.-  Pra^r 
(Bubna »-Prag  (St;i.it.sbahnhof)  von  der  B.  für 
den  Personenverkehr  mitbenutzt.  Außerdem 
schließen  mehrere  (l.-J)  Industriebahnen  in  der 
Linge  von  '.»,423  km  —  von  denen  indessen 
l,5."i>  km  in  fremd» m  Ki^i^entum  stehen  —  und 
42  Koltlenbiihnen  in  der  Länge  von  .'}*'>..i.'>3  km, 
von  denen  3.035  km  fremdes  Eigentnnt  sind.  an. 

Anschlüsse  Ii  it  die  B.  an  das  X  t/  der 
<>stcrreichisch  -  ungarischen  Staiitseisenbaliugc- 
«dlsdiaft  m  Prag  (Bubna)  und  Kralup,  wo  si« 


plei(  lr/eiti)j;    in   öchieueiiverbiudung    mit  der 
liidinii'-rhen  Nordbahn  steht;  femer  an  die 
k.  k.   österreichischen  Staat^bahnen  in  Prag 
(Smichowi,  hier  besteht  j:leii  lueitig  Anschluß 
an  die  böhmi-sche  Wt>^tl>ahn:  dann  in  Rakonitz. 
Öaaz,  Komotau,  wo  sie  auch  mit  der  Aussig- 
Teplitzer  Bahn  in  Schienenverbindung  st«>ht, 
und  in  Eger;  in  dieser  letzteren  Station.  «!«>wi« 
I  in  Franzensbad  ist  die  B.  noch  an  dii' ItaviiM  bfii 
:  und  siichsis>  iit  ii  .staatsbahn<  n  anrrt  srlilossen,  au 
i  letztere  ferner  iu  Beitzeuhaia  und  Weipert 
I  SchlieOUoh  steht  sie  in  Schienenverbindung  mit 
den  der  österreichischen  Lokaleisenbahngesell- 
schaft  gehörigen  Lokalbahnen  Chodau-Neudek 
und  KllMigi  ii  Neu.s4tttel-Elbogen. 

Außer  den  oben  aofgefuuten  £i«enbahn- 
strechen  besitzt  die  6eseU«chftft  noeh  ein 
GrubeiiMd  von  «53,070  ha.  Pi-r  Steiukobl,  n- 
berj,'weiksbcsitz  besteht  fMs  einem  n.  im  lirubeu- 
ft'lder  mit  drei  Fundgruben  mnia-senden 
Komplex,  iiiiiulii  h  :  ans  .b-m  Mari.i  Anna-, 
Johann-,  Prukop-,  Sutieii-.  I.udmilia-,  Antonia-. 
Ferdinand-,  Josef-  und  dem  Hiiidouscr  <  i  ruWsi- 
feld;  Förderschächte  sind:  der  Frans  Josef-, 
Proko]>-,  Antonia-,  Ferdinand-  und  der  Johann- 
Schacht,  von  denen  der  erste  303  m  tief  ist 
Femer  sind  hierher  mehrere  zerstreute  Masseu 
zu  rechnen,  und  ist  besonders  das  Steinkohlen- 
werk  Bttschtöhrad-Bapits  tu  erwähnen,  tu 
welchem  ein  Chmidhedtx  von  180,142  ha  gehSrt. 
der  aus  fünf  in  den  Geim  ind-n  Kladno,  .\uj.'Z(| 
und  Dubv  liegenden  Wirtschaften  besteht. 

Bereits  am  30.  Juli  1^27  wurde  einer 
„Privatgesellschaft'*  auf  60  Jahre  ein  aus- 
schließendes Privilegium  zum  Bau  einer  IIolz- 
uiid  Ei-enbahn  zwisehen  Praj;  und  Pilsen  erteilt, 
inhaltlich  dessen  die  Unternehmer  berechtigt 
sein  sollten,  auf  dieser  Bahn  alle  Arten  Ottler 
und  Waren  mit  eichenen  Wagen  zu  verführen 
Von  dieser  Linie  wurde  vorerst  nur  die  »ui 
21.  Oktober  lx:W  als  Pferdebahn  eröffnete  Teil, 
strecke  Png-Wejhybka-Lana-Pinv  gebaut,  die 
jedoch  erst  nadi  mehr  th  twansig  Jahren  durch 
die  inzwischen  eingetretene  weitere  Entwicklung 
des  böhmischen  Eisenbahnnetzes  Bedeutung  er- 
hielt. Mit  Allerhöchster  Entschließung  vom 
21.  Dezember  wurde  nämlich  dem  Fürsten 
Karl  Egon  zu  Fürstenberg  die  Torläutige  Be- 
\villi):ung  zur  BildtiH).'  einer  Aktiengesellschafl 
und  zur  Vornahme  d<r  Norarbeiten  für  di« 
Fortsetzung  der  besteheudeu  Pferdebahn,  und 
zwar  V(in  \V.  jhybka  nach  dem  Buschtehrader 
Kohlenrevier,  sowie  zur  Anlage  einer  Loko- 
j  motivbahn  von  diesem  Revier  nach  Kralup 
(mit  Einschluß  der  Zweigbahnen  nach  den 
Kohlengruben)  erteilt. 

T>or  nunmehr  nnt-r  der  Firma  „Buscht*- 
hradei   Eisenbahnakt  iengesellschaft"  gebildete 
Aktienverein  erhielt  sodann   durch  Urkunde 
vom  20.  Morember  1856  auf  fanCsig  Jahre  das 
auitsehließende  Bedit  zum  Bau  und  Betrieb  der 
v(.rbrzeirbiii-t>n  Linie  und   ferner  da-  Privi- 
bgiuia  der  von  ihm  erworbenen  PrAg-Lonaer 
'  Eisenbahn.  Bereits  am  2S.  Februar  1^56  konnte 
«lie  (iesellsehaft  <lie  Teilstrecke  Knihip-Dubv 
für  den  Frachten-,  am  1.  August  für  den  Per- 
M  iii  nv>  rk>  lir  >  r'iffnen,  die  Reststrecko  Duby- 
!  xMlkladuo  wurde  dagegen  erst  am  1.  Dezember 
I  1857  dem  Betrieb  übergeben.  Von  der  Ans- 
'  führung  der  —  wie  oben  Vn-reits  erwähnt  — 
ferner  kouzessiouierten  Pferdebahn  von  Wej- 
hjbka  nach  dem  Bnsditihnder  EoUenrerier 
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Bnsditihrader  Eiseabdlm 


■wurde  nntir  dsn  verändertrii  Vtrhnlfnissen 
abgeselieii.  Die  Gesellschaft  bt^itut^ti-  vielmehr 
nach  entsprechenden,  mit  der  Prager  Eisen- 
ijulu«tn«g«8eU8ohi^  getrottenen  AbmacbunceD, 
di«  ii»wiidi«n  «rbaute  8tmke  AltkliMUio» 
Wejhvbka  der  ili.'^cr  Iftztoren  ^»-i'hRrigrn  Nu- 
iieer  En-  und  Kühltiibuhu,  und  durtte  diese 
Strecke  später  auch  (gemäß  Aller  lioolister  Eut- 
«diließoiw  Tom  8.  Februar  1864)  mit  P^rsonen- 
sdgeii  benbren. 

Inzwischen  war  der  Gesells<-haft  dun-h  Aller- 
höchste Entschließung  vom  l».  Mai  auch 
die  Umgestaltung  der  Prag-Lanaer  Pferdebahn 
in  eine  Lokomotivelsenbahn  gestattet  worden; 
zunächst  wurde  indessen  nur  der  Umbau  der 
Strri  ki   Pr;i>:-\V''jhybka.  deren  Eröffnung  für 
Lokomotivbetrieb  am  4.  Norember  lf<^>S  erfolgte,  ' 
ausgeführt.   Am  11.  Jänner  1867  erhielt  die  . 
(Jesellw-haft  einp  neue,  ihre  sämtlichen  Linien  | 
umfassende  uud  ;iuf  ;K-htzig  Jahre  lautende  t 
Urkunde,  nach  der  ihr  das  Recht  zum  Betrieb  : 
der  LokomotiTeiseababn  Prag-Wejhybka  und 
Alfkbdno-Krahip,    mit  EUtaeUuA  der  be- 
stehenden Flügelnaliiit'n  und  der  Strecke  Wej- 
hvbka -  Altkladno    der   Nucicer    Bahn  zuge- 
standen,   femer   die   Umgestaltung   der  die 
Beststrecke   der  obeuerw^nten  Prag-Lanaer 
^hn   bildenden  Pferdebahn  Wejhvbka  -  Pinö 
auferleget,    uml    i'milirh    wi-dtrholt   der  An- 
sdüuß  ihrer  Linien  an  die  nördliche  Staats- 
zur  Pflicht  gemacht  wurde.  Der  letztere 
♦•rfolgte  bis  zum  1.  .\|)ril  isc.s.  die  rmgestal- 
tung  bis  ~-.  April  istj'.t.  Aui^uni'  ai  erhielt  die 
Gesellschaft  da.s  Recht,  von  Station  ]Io.'<tiwitz 
eine  Absweigung  nach  Smithow  herzustellen 
nod  SU  betreiben.  Durch  Gesetx  rom  S.  Juni 
wnrd  '  h>'\  Erteilung  der  Konzession  zum 
Bau  und  Uftri-  h  einer  LokomotiV'nst'nbahn  von 
Prag  (Smielmwj  über  Saaz,  Komotau  bin  Weipert 
(behufs  Verbindung  mit  der  Chemnitz-Annsr 
b«rgin'  Bahn),  dann  einer  Ton  der  Hauptbahn  bei 
P'ri.'sen  abzweigenden  Balm  dui  i  li  lius  Kgi-rthal 
über  Karlsbad  nach  E?«^  mit  }•  lu^'i-lbitliii  u.u.h 
Frmnaenübad,  femer  zum  B  iu  i\n<\  Jii  tiii-b  einer 
von  der  Haujitbahn  abzweigenden  FUigelbahn 
in  das  Rakomtzer  Kohlenrevier,  und  zwar  für 
diese  ■^iimtli'Ii-n  Liiiit-u  i-nt widfr  'Iii-  ßctcili- 
gttnjK  des  Staats  mit  einem  Betrag  bis  zu  fUnf 
lUUionra  Guldm  oder  die  Garantie  eines  jähr- 
lichen ftinfprozentigen  Reinertrags  des  Anlage- 
kapitals —  das  indessen  den  Durchschnitts- 
betr^  von  89(>ü0()  fi.  für  die  Meile  nicht 
ftherschreiten  dorfte  —  sugesichert.   Bei  der 
hiemäehst  auf  neunzii^  Jahre  erfolgten  Kon- 
Zf-.-sIoniorung  dieser  <\l>-  böhmi^ilir  Nordwest- 
baliu  bildenden  Linien  wurde  der  vorgesehene 
StAatsbeitrag  von  fünf  Millionen  (Julden  ge- 
währt (Urkunde  vom  1.  Juli  IHüh).  Das  für  den 
Bau  der  nenen  Strecken  erforderliche  Kapital 
wurde    durch   weitere   Ausgsibe   von  Aktien 
(S<'rie  A),  durch  Ausgabe  einer  neuen  Serie  i 
Aktien  (lit.  B)  und  durch  die  Ausgabe  von  6^ 
SUb'T]>ii<irit.'itsobIip,itioni'it  hcsi-lr.irt"t .  T>i<'  n^'iK'n  ' 
.:Vkti»'U  {lit.  Ii)  halien  auf  den  ^lalutvuuiatiigen  , 
Reinertrag  der  Fliigelbahn  von  Priesen  ül>er  j 
Karlsbad  nach  £lger  und  Frauzensbad  und  von  i 
Priesen  fiber  Komotau  zur  sächsischen  Grenze  | 
Ansprn.  h  i 
Von  den  neu  kuazi  -duiiititta  .Strecken,  deren  j 
Bau  mau  alsbald  in  Angrifl'  nahm,  wurden  die 
Linien  ]:^er-KarlüUad  am  li>.  September  IKiO»  i 
Laoa-Komotau  am  4.  Februar  1871,  Priesen-  [ 


Karlsbad  uml  Titx  liaitz-Franzensbad  am  9.  No- 
vember l.^Tl.  Kuniot.iu -Weipert -Grenze  am 
3.  August  und  Siuii  h«>\v  i  Prag)-Hostiwitz 

am  ä.  Juli  1872  dem  Güter-,  am  16.  September 

1872  dem  Personenvericehr  Qbergeben;  die 
Strecke  Lu/nu  Lisrhan-Rakonitz  wunlc  zwar 
fiir  den  Kobleitverkelir  bereiU  am  4.  Februai" 
1871  in  Benutzung  genommen,  fiir  den  Per- 
sonenverkehr aber  erst  am  6.  März  1873  er- 
öffnet. 

rutt'nli'ssi'ii  li.itfr  iii>'  G^'scll^cluin  (lunli 
Urkunde  vom  4.  August  ifsTl  die  weitere  Kon- 
zession zum  Bau  und  Betrieb  einer  <—  als  Be- 
standteil der  bisherigen  Strecken  anzusehenden  — 
Verbindungsbahn  von  Komotau  nach  Brunner.^- 
dorf  erhalt  ru;  ili.  srlli,'  wuni.'  am  1.  März  1M7H 
dem  Betrieb  übergeben.  Mit  dem  Uandels- 
ministerialerLnß  vom  ö.  September  1871  war 
sod^inn  liii  Biwilligung  zur  Iltisfrllung  einer 
Veiiuuduag.~.bdiin  Wejliybka-Dubv  erteilt  wor- 
den, deren  Eröffnung  fiir  den  Güterverkehr  am 
2&.  Februar,  für  den  Personenverkehr  am  Id.  April 
1874  erfolgfte. 

Die  (iestH«fhaft  erhielt  ferner  unter  der 
durch  Gesetz  vom  28.  Juni  1x72  festgesetzten 
Bedingung,  daß  bei  der  Herstellung  einer 
Zweigbahn  von  Krima  au  die  böhmisch -sächsi- 
sche Grenze  bei  Reitzenhain  die  gleichen  Zu- 
ge>t:in<Iuisse  wie  bei  drn  iibrifjeu  Buschti'hrader 
Strecken  gewährt  würden,  auch  zum  Bau  und 
Betrieb  die^r  Strecke  die  Konzession  (Urkunde 
vom  12.  Nov.  1>*72);  am  23.  August  1«75  wurde 
diese  Linie  gleichzeitig  mit  der  ><ä<-hsis<hen 
Aii^.1  hluf.'itrecKe  RcitzenhainvMari.  abi'r,i;-KlC«ha 
für  dtiu  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet. 

Behufs  Hoffitdhnig  eüier  «eiteren  Verbin- 
dung mit  den  sächsischen  Staatsbahnen,  sowie 
mit  der  vormaligen  Pilsen-Priesenor  Eisenbahn 
wurde  die  Re^fieruni»  dun  h  Gesetz  vom  7.  Mti 

1873  ermächtigt,  bei  Erteilung  der  Konzewim 
fnr  eine  T<ol(omorivetiienbnhn  Falkenau-bShmisch- 
säi  lisisi  Iii'  Gr.  iiz>'  lii'i  (  Jraslitz.  sowie  von  Rako- 
aitz  über  Woi.tt.-;»  htu  und  Jechnitz  an  einen 
Punkt  der  Pilscn-Priesener  Bahn  nächst  Si  ii.  b's 
Steuer-  und  Gebuhrenfreiheit  zuzugestehen.  Auf 
Grund  dieses  Gesetzes  wui'de  der  B.  die 
Konzession  für  die  Linie  von  Falkenau  ua<  Ii 
GrasUtz  erteilt  (Urkunde  vom  30.  Oktober 
1873).  Die  Venrirklichung  der  zweiten  Streolce 
blieb  jedoch  nieht  allein  auf  unbestimmte  Zeit, 
und  zwar  bis  zur  günstigeren  Gestaltung  des 
Geldmarkts,  verschoben,  sondern  es  konnte  auch 
der  Bau  der  bereits  am  31.  Oktober  1^74  zu 
eröffnmden  Strecke  Falkenau-Graslitz  wegen 
Geldmangels  erst  (htm  in  An^rifT  genommen 
werden,  als  die  R«'gierung  dunh  Gesetz  vom 
30.  April  l!S74  /.um  Abschluß  «ijnes  (am  8.  Juni 
1.S71  zu  Stande  gekommenen)  Übereinkommens 
mit  der  Gesellschaft  ermächtigt  worden  war, 
nach  Welchem  der  letzteren  unverzinsli'  b''  Bar- 
vorsi-hüss«  im  Betrag  von  l,i'>  Millionen  Gulden 
gegen  Übergabe  von  neu  zu  emittierenden 
Aktien  vorgestreckt  wurden.  Dei-  Bat«  der  nun 
bis  zum  Ml.  Oktober  1h7.")  zu  vollendenden 
Strei'ke  wurde  jetzt  zwar  in  Angriff  genommen, 
die  neuerdings  gestellte  Frist  konnte  gleichwohl 
nicht  eingehalten  werden.  Um  die  endliehe 
Inbetriebsetzung  der  Gra.slitzer  Strecke  herbei- 
zuführen, sab  sich  die  Regierung  neuerdings 
gezwungen,  di  i  i  i- ^■lls<  h  tft  zur  R'gleiehung 
der  dui'ch  den  Bau  erwachsenen  schwebenden 
Schuld  fernere  Burvurüchüäse  iu  der  Höbe 
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▼on  1,7  Millioui-n  Gulden  zu  leisten  (Gesetz 
Tom  20.  März  lJ»7fi>;  die  GeselNihaft  nahm 
indessen  von  dii  ^'  r  Siiimuf  nur  1,1  Milliont-n 
Gulden  in  Anspruch  und  zahlte  diese  Ende 
1882  (eiiis(  hließlich  der  seit  1.  Oktober  1877 
aiif<."  !:nif.  ii(  n  Zins.  nl  mit  1 .12ri  Millionen  Gul- 
dt'ii  /.urül  k.  Unter  Zu-ii  ii<Tuiiir  lVrn''i<'n  Staats- 
vurs(  Iiii-ses  wurd«'  der  —  •  ndli«  Ii  .im  li  .  in- 
|;ehaJteue  —  Eröffnungsterinin  für  Fulkenau- 
Onslitz  auf  den  1.  Juni  1876,  fQr  Oraslitz- 
Säelisisrhe  Grenze  auf  den  .'U.  Pezenibi  r  ls"»"> 
neu  festgesetzt.  Die  letzten-  Stnrke  k<tnnl'' 
indessen  vorläufig  nieht  aiisgi'ttüi! r  wi  i.icu,  w.  il 
sich  der  Abschluß  de»  erforderlichen  Ötaats- 
▼ertnips  mit  Sachsen  dadurch  verzSjrerte.  daß 
Ictztir.r  Stajit  Klini^eiitli.il.  di.;  österrei<hisehe 
RegieruH},'  aber  (Jraslitz  als  Ü bt'rgangsstation 
Torsehlnjr.  Kino  den  Wünschen  Sachsens  ent- 
sprechende Kinipunjr  fand  zwar,  wenn  auch  erst 
nach  mehreren  .lahren.  statt  i  Staats  vertrag  Tom" 
5.  Mai  ]>*.'^4|.  iiH^iii  die  Inanpriffnahme  des 
Baues  erlitt  infolge  von  (durch  die  beabsichtigte 
Verlepuiij;  des  Bahnhofs  in  Graslitz  hemr- 
gerufenen )  Venvickiunpen  mit  der  Stadtpemeinde 
abermals  eine  bedeutetirle  Verzögerung.  Nachdem 
der  Streit  durch  Ki-I;iij  des  k.  k.  ITandels- 
ministers  Tom  25.  August  dahin  ent- 
schieden worden  mr,  daft  die  alte  Station  wohl 
bestellen  M.  IIhii  sidlte,  aber  an  der  von  der 
Stadtffemeinde  gewünschteu  Stelle  ein  neuer 
Bahnhof  anzulegen  sei,  zu  dessen  Baul^osten 
die  letztere  den  Betrag  von  50  000  fl.  beizutragen 
liätte,  konnte  noch  im  Dezember  1885  mit  dem 
Aii-liau  der  Ansclilufistrecke  an  die  süchsiseh- 
böhmiüchc  Grenze  begonnen  und  dieselbe  am 
l.  Oictober  1886  in  Betrieb  genommen  werden. 

iHireh  T'rkunde  vom  17.  Mai  lss>_»  hatte 
die  Ii  die  Konzession  für  die  Lokalbahn  Krupa- 
Kolk'M  hiiwit/,  erhalten,  und  es  wurde  der  iJau 
derart  gefordert,  dal>  der  Betrieb  bereits  am 
16,  September  1888  för  den  Personen-  und 
GlUerverkehr  eröffnet  werden  konnte  Ks  lag 
lerner  in  der  Ah>irht  der  liesell^rti.il't.  diese 
Lokalbahn  demn;ii  li>t  vun  Kolh  -i  ]i.>vvit  z  über 
Woratschcn  und  Jecbniti  bis  »ur  Pilscn-Prie- 
sener  Bahn  bei  Pladen  zu  Terlingem:  «Hein 
man  glaubte  viui  der  Au-^fiihrung  dieses  Pro- 

i'ekts  absehen  zu  ^olb  n.  nachdem  sich  ergeben 
latte,  daß  sich  die  Sraat-^regierUBg  in  <fer  XU 
erteilenden  Konzession  das  Einlösungsrecht,  so- 
wie die  Ausübung  des  l't-a gerech ts  auch  seihst 
nur  für  Teilstn-cken  der  Linie  Kolleschowitl- 
Pladen  vorbehalten  wollte. 

Nachdem,  wie  bereit«  hervoreehoben,  die 
ehemalige  Pferdeb  ihn  l'rag-Lana-rine  bis  Lana 
als  Lokonmtivei-enb.ihn  ausgebaut  worden  war, 
hatte  die  Ii.  am  1.  September  1^73  den  Betrieb 
«af  der  Strecke  Lana-Tiergarten-Pin«  eingestellt, 
wozu  ihr  durch  Erlaft  des  Handelsministeriums 
vom  '.».  März  Is74  die  naehtriiglicbe  Ueneh- 
migun;;  erfeilt  wunie.  Durch  einen  feni'-r' ii 
EriaD  des-^elben  Ministeriums  vom  •2>  '  i  i--^- 
wurde  alsdann  gegen  Erstattung  der  littlfte  des 
Werts  der  Oberbaumaterialien,  sowie  des  Grunds 
und  Biet.  IIS  die  gan/.lich'-  Auflassung  «^'esttft.  t 
Der  B.  wurde  mittels  Kouzetisionsurkunde 
Tom  1.  Juli  ISGi*  auf  zwölf  Jahre  gänzliche 
Befreiung  von  der  Kinkommensteuer  und  Ent- 
richtung der  ('iiuj'on^tenipelgebühr  för  ihre 
sämtlichen  Linien  (vom  Eroflnungstag-  der 
letzten)  mit  Ausnahme  der  Strecken  Prae 
(Bubn»j-Hostiwitz,Wcjhybka-Dttby-Kralup  una 


I  Duby-Kladno;  während  weiterer  acht  Jahre 
aber  Befreiung  von  der  Hftlfte  dieser  Lasten  ^ 

I  währt:  für  die  Lokalbahn  Krupa-Kolleschowit» 
ist  auf  dreißig  Jahre  Steuerfreiheit  gewührt. 

Die  Befugnis  des  Staats  zur  entgeltlichen 
Eitib'siin«:  sämtlicher  Linien  der  GesellsehaO 
be^rinnt  ujit  Ende  des  .lahrs  \x'M'i.  Als  Ein- 
bisiingspreis  gilt  der  durchschnittliche  Kein- 
ertnig  der  der  wirklichen  Einlösung  Torans- 
gegangenen  sieben  Jahre,  abzflglieh  der  beiden 
ungünstigsten  derselben;  fidls  jedoch  dieser 
Betrag  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der  Prioti- 
tätsobligationen  um!  des  Aktienkapitals  nicht 

fenfigt,  so  wird  der  hieran  fehlende  Betrag  als 
ahresrente  bis  zum  Ablauf  der  Konzessions- 
dauer L'e/ablf 

Beim  Erlovchen  der  Konzessinn  tritt  der  Staat 
ohne  Entgelt  in  das  lastenfreie  Kigentuui  und 
den  Genuß  der  Bahn  einschließlich  des  Grunds 
und  Bodens,  sowie  <ies  nnbeweeriiohen  Zubehörs, 
Das  Anlagekapital  der  B.  beträgt  r>4  «J.Ji'  .•^.^0  tl . 
und  zwar:  UU75U0011.  Aktien  litA,  14 SOU 000 iL 
Aktien  lit.  B,  femer  16499950  Ü.  Priorlttts- 
obligationen.  Emission  lf<r,K.  8s(;7  5»00  tl  n!*71l 
14  790  (Mjo  d.  (  IST'Ji  und  G  öoo  ooo  tl.  l'rioritäts- 
obligationen  (18«'_>  . 

Der  F^irpark  bestand  £nde  aus  10$ 
LoVomotiTen,  106  Tendern,  308  Personen-,  8996 
Güterwagen  und  ^>  Schneejitlügen. 

Die  Einnahmen  des  tte>.amtunternehuieBS 
(lit  A  und  lit.  B)  betrugen  im  Jahr 
7065728  fl.,  die  Ausgaben  2  797361  fl  ,  Betrieb«- 
ko«>fficient  .39.59»t.  Die  Fjnnahnien  aus  dem 
Güterverkehr  sind  riinl'iii.il  irriit'er  als  die  Ein- 
nahmen aus  denj  Personenverkehr.  Die  grüßten 
Tninsportmengen  liefert^'n  Steinkohle,  Coalcs 
und  Braunkidile  (Einnahme  hieraus  1  444?^JJ9  fl  ). 
Außer  Kohle  .sind  ilie  vorziiglichsten  Transport- 
I  artikel:  Ei.sen  und  Stahl.  Getreide,  MtUn* 
fabrikate,  Rüben  und  Steine  aller  Art 

Oberleitung,  sowie  dieVertretong  dieser  Balm 
nach  innen  und  außen  ist  demVerwaTtunirsn»f  d-  r 

iau.sschl.  priv.  B  in  Prag  anvertraut :  be^vtaiidiire 
Mitglieder  des^^clben  sind  der  Bevollmärhtii,'f"" 
för  die  dem  Kaiser  Ferdinand  gehörige  Busdi- 
t«1inider  Steinkohlengewerkschaft,  dann  Mai 
Egon  Eflrst  zu  Fürstenberg,  bezw  dessen  jewei- 
liger Nachfolger  im  Besitz  der  fürstlichen 
Fiileikouimißherrschaften  in  Böhmen .  sofern 
derselbe  wenigstens  100  Aktien  behält  Die 
Ausführung  der  Beschlüsse  des  Verwaltungsrats 
und  die  Führung  der  Geschäfte  im  besOMCIfB 
liegt  der  Generaldirektion  in  Frag  ob. 
Die  B.  geh6rt  dem  V.  D.  E.-V.  «a. 

Rübenach 

Bnsse,  Friedrich,  geboren  am  3.  Marz  1794 
in  Hattorf  im  Harz,  gestorben  am  29.  April  1889 
zu  Dresden,  wurde,  nachdem  er  in  Bnonschweig 
braftnlnnisebe  ßesehifte  betrieben,  im  RertMl 

'  1H.'?7  in  den  Dienst  der  Leipzig-Dresdener  B.-»bn 
aufpeni>mmen  un<i  entwickelte  hier  eine  so  außer- 
ordentlich verdienstliche Thätigkeit,  daß  er  schon 
I  anfangs  1Ö38  als  Bevollmächtigter,  d.  i.  oberster 
I  Betriebsbeainter  der  Leipzig-Dresdener  Prirat- 
bahn  (s.  S;i'  li-i^che  Kisenoahnen)  berufen  wurde 
Es  palt  in  erster  Linie,  das  Unternehmen  so  be- 
triebsfjihig  zu  machen,  daß  auch  seine  Eänhrig' 
lichkeit   gesichert  wurde.    B.   organisierte  zu 
diesem  Behufe  den  Betrieb  in  einer  den  Ver- 
hältnissen vidUr.-indig  angepaßten  Weise  und 
1  richtete  namentlich  den  Personen-,  Gepäck-  und 
I  Gtttereipeditionsdienst  nach  Minen  eigenen  Uean 
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in  Torzfigliohor  Wois(»  ein.  Seine  Einrichtungen, 
derea  Wesen  er  iu  seiner  Schrift  ,£xpedition8- 
üystem  fQr  im  Personal-,  Gepftek-  und  Frachtm- 
transport  auf  der  Lcii>zip-Dn>*r!»'Ti'^r  Eisenbahn" 
uiedergelej;T  liat,  finden  fast  überall  in  Deutseh- 
lABd  Nai'hahmunt^  und  worden  zur  Gnindluge 
Ae9  gesamten  Expeditionswesens  der  deutKcben 
Eis^bahnm.  "Kr  schied  mit  Ablauf  det  Jabrs 
l  "^*"'!  :iii>  d'  iii  Ki-'  iili.ili!iiiii  nst.  Näheres  s.  ^Allge- 
mein« deuts«  lif  Eisenbahnzeitung"',  ItsiM*,  Nr.  1 : 
.Friedrioh  Busse,  der  Vater  de«  deutschen 
Kisonbahnbetriebs"*. 

Butler*»  Kohlen  überladevorrichtung, 
^.  Kohlenlud«  V'  ri  n  hrungen. 

Battertransporte  genießen,  hauptsächlich 
tnsowrit  der  Versand  IHaeher,  nngesahener 
Butt<'r  in  Frage  koninit,  bei  vielen  Bahnen  ge- 
wisse Vergünstignugcn.  die  teils  in  Gewährung 
«■rmäßigter  Frachtsätze ,  teils  in  thunliohst 
schneller,  der  leicht  rerderblichen  2iatur  dieser 
Ware   entsprechender  BelSrdemng  bestehen. 


I  gen  Luftwechsels  im  Wjigen.  Die  Luft  Tanger, 
welche  mit  einem  I>rahtnets  zur  Abhaltung  des 
Staubs  der  durchgehenden  Lnft  Terseben  sind, 

werden  am  PuDboden  oder  an  i\nn  unteren  Teil 
der  St  im  wände  und  ebenso  in  entsprecht-uder 
Verteilung  mehrere  Luftsauger  an  der  Wag«n> 
decke  angebracht.  i>ieiie  Veutilations«inrichtung 
wird  in  Deutschland  und  Frankreich  der  Eiskflhl- 
?orri<'lif iiti<:  ViTi:.  /"-:.  !]  In  O-'.  itfii  h  werden 
auch  Kühlwagen  mir  Kisresi-rvitii^  znia  Butter- 
transport verwcinii  t 

Die  Butter  wird  entweder  in  h^Arj^mi^n 
Kisten.  Bottichen  oder  in  Weidenkörben  u.  dgl. 
verpackt. 

Das  Gewicht  der  Butter  einsohliefilicb 
der  \'erpack-ung  kann  für  1  m*  mit  750—800  kg 
aiitr-'Hommen  werden  fl>:c=  ^pfcitisohe  Gewicht 
der  Butter  betragt  im  Milkl  o,li4) 

Nach  den  Wagenstandsverzeichnis.sen  der 
Verwaltungen  das  V.  D.  £.-V.  im  Jahr  1889 
waren  im  Vereinsgebiet  45  B.  vorhanden,  von 


Fif .  449. 


Meistens  wird  frische  Butter  (Tafelbutter,  Ge- 
birgsbutter),  da  deren  Absatz  .mf  jrroße  Ent- 
fernungen nur  bei  möglichst  kurzer  l'raiisport- 
dauor  durchtVihrh:ir  ist,  gegen  Bezahlung  der 
[ewöhnlichen  Frachtguttaxe  eilgutmftßig  und  in 
er  Begel  mit  Personenzügen  oeftrdm. 

Bei  manchen  Bnlni'H  >ind  auch  eigene 
Butterwagen  mit  Kulilvui  ru  htung  eingestellt, 
und  wird  das  während  des  Transports  erforder- 
liche Eis  von  der  Bahnrerwaitung  entweder 
umsonst  oder  gegen  eine  entsprechend  nor- 
mierte Gebühr -  ii  .  Iis  .1.  t  Interessenten  geliefert 
(s.  LebensmitteUrau*porte), 

Battertrangportwagen,  gedeckte  Gütcr- 
wa^f'U,  welche  zur  Versendung  von  Butter  auf 
gröüere  Entfernungen  während  der  wärmeren 
.f.iht' >zi»it  dienen.  Die  K.isten  der  B.  sind 
ähnlich  jenen  der  fiiertrausDortwagen  (s.  d.) 
mit  mehrfach  verschalten  Umfassungswänden 
niid  ptt  schließenden  FItigelthüren  ausgeführt. 

Zuweilen  sind  die  Wagen  mit  Eiskiihlvor- 
richtnngeu  versehen;  gewöhnlich  erh.iltcn  jedoch 
die  B.  nur  Lttftungaeinrichtunged  behufs  krifti- 


wclchen  die  Mehrzahl  (34  Stück)  Eigentum  der 
kgl.  Eisenbahndirektion  zu  Bromberg  ist. 

Ein  B.  dieser  Verwaltung  ist  in  Fig.  449 
dargestellt.  Dieser  Wagen  hat  eine  lichte  Laiit'o 
von  7  m,  eine  lichte  Breite  von  *J,(70m  uud 
ein©  Hebt©  Höhe  von  1,«00  m.  Das  Eigengewicht 
dfv^' Ib^  n  iM'tr.'ifjt  10  200  dir  Tr.ii:raiii<rkoit 
lUOOUkg.  Dm  ZwiMihL-iiraumi'  in  ilrn  Wunden, 
im  Fußboden  und  im  Dacli  siii<l  vdllv'rindig 
mit  Strohmatten  ausgeflUlt.  I)er  iuuere  Fuß- 
bodenbelag ist  gegen  die  Mitte  tu  genci^ 
und  mit  viTzinkt.'iu  Eisenblr.  Ii  vrikleiilef  lue 
Buttergefnße  werden  auf  die  im  Wagen  an- 
gebrachten Stellagen  gestellt.  Die  Stellagoi 
bestehen  aus  Gerüsten,  welche  mit  dem  Wagen- 
kasten fest  verbunden  sind,  und  aus  je  drei 
übereinanderliofferulen  Lattenböden.  Die  Ge- 
rüste sind  aus  Faconeisen,  die  Lattenböden  aus 
Eschenhols  mit  Rahmen  aus  Winkdeisen,  dn- 
schiebbar  hergestellt,  um  die  LattenbOden  leicht 
eutferucn  und  reinigen  zu  können. 

Die  Kosten  eines  derartigen  Wagens  be- 
tragen etwa  6000  iik.  Üchlltzenhofer. 
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Cultdoiitan  Battway  —  Camlwian  ittthr*]r 


(Aititel,      «Bter  C  vtmlBt  werdm.  atiid  unter  K  oder  2  n  ndMn.) 


CaledoaiAii  Railway  (7ä47.  engl.  MeiL 
SS  1S62,1  km),  die  ^ßte  Eisentoha  Schott- 
lands mit  (\oiu  Sitz  in  'Uasgow,  betreibt  tciU 
eigene  LiuU<u,  t«iis  solche  fremder  Bahnen. 
iü4b  für  die  Strecke  von  Carlisle  nach  Edin- 
burgh und  GarriongiU  nebst  Abzweigang  von 
Oartsherrie  nach  Castleoary,  welche  die  Ver- 
biniiiiiiir  mit  der  Scottish  Ci-iitral  hiT-ti-Il-n 
sollte,  konzessioniert,  baut*-  «lie  C  diese  Linien 
bis  gegen  Glasgow  (1'2'2  Meil.),  vereinigte  sieh 
184Ü  mit  der"  Eis»Tibahn  von  G!a<:(»ow  nach 
Hamilton  (Clydesdale  Juuttiuiii.  l^w.»  mit  der 
Wishaw  andColtness  Eisenbahn  i  iii'\jMeil.Mmd 

Schtete  in  den  folgenden  Jahren  die  Linien 
r  EisembtthnMi  Gbugoi^<3anikiric  (eröffnet 
1881.  8'/,  Mcil.l,  Dundee-N«'wtvl.'  (eröffnet  1831. 
10'/^  Meli.),  Arbroath  -  Forfaf  (.-röffnet  in.jy, 
15'/^  Meli.)  und  Glasgow-lireenock  (eröffnet 
1841,  22'/,  MeiL).  1857  fusionierte  sie  sich  mit 
der  Ornnfon-^hn,  1S6t  mit  der  Eisenbahn 
Syniin<;foii.  l5i<.';,Mr  .md  Bnui^lifmi  (8  Meil  ), 
schiiifi  i»(»4  *'UJtu  Beiriebsvertrag  mit  der 
EiM  iibahn  Ilamilton-Strathavt'n  und  vereinigte 
sich  am  t!9.  Juni  1865  mit  der  Elsenbahn  General 
Terminus  .-»nd  Glasgow  Harbour,  laut  Akt  vom 
o.  .luli  \^i'>'>  mit  der  DnmtVii'-- -  I.orhiiiab'-n- 
Lockerbie-Bahn.  Gemäß  des  genannten  Akts 
erfolgte  zugleich  die  Fusion  der  0.  mit  der 
Scüttish  Central  iGreenhill-Perth.  112  Meil  ). 
Diese  am  31.  Juli  184.'>  begiündete  Bahn  be- 
stand gleichfalls  aus  einer  Reihe  fremder  Haiiiit  n, 
80  der  Irlisenbahn  Callander-Oban  (72  Meil.j, 
CrielF  Jnnction  (9  Heil.),  DonUane-Donne-Cal« 
lander  (lO'/,  Meil.).  Dundee-Perfh-AlM  nl' . n- 
Junctionund  einiger  kleinen  Zwelgliniea,  w<-K-he 
nun  alle  ins  Eigentum  der  C.  iibergieugen. 
Euten  nicht  geringeren  Zuwachs  erfuhr  das 
Netz  der  C.  durch  die  mit  königl.  EnfschlieDung 
vom  10.  August  lisr.i;  genehmigte  FTi-ion  mit 
der  Scotti-sh  North  Eastern  I  Perth-Forfar- 
Aberdci-n,  130  Meil.).  I8<i7  übernahm  die  C.  die 
Schiffahrt  ;uri  Fi>rth  und  <  !^''  ^.^i\'.>  'b-n  B,«- 
trieb  der  Bahui-n  Crofthrad  -  iviini:uiUH  k  und 
Glasgow-Kilmarnock,  1874  den  Betrieb  der 
Eisenbahn  Meigle-Aijrth.  1876—1887  baute 
und  kaafte  sie  eintelne  kune,  nicht  nennens- 
werte Strecken,  zum('i>t  Zwfii,'b;ihn"n,  wribn-nd 
li^SS  21  Meil.  neue  Bübui  u  '  röllii«  t  wurden. 

Das  Anlagekaiiital  der  C.  betrug  im  Jahr 
184d:  2  8ü0ü0a  m  ÖterL,  sehn  ^hre  später 
8088000  Pfd.  Sterl..  1866  nach  der  Fusion 
mit  dpf  Soottish '''  iitr.il  l.'-2'.M70O,  \«]r,  ii;„li 
<ier  Fusion  mit  der  ijcottish  North  l^asiern 
21 '200  (KXJ  Pfd.  SterU  1876:  25  252  0*«)  Pfd. 
öterl.,  tau!  im  Jahr  1880 :  41  670  000  Pfd.  Sterl. 

Die  Au^abl  der  Stationen  betrug  1sh9  383, 
das  Gesamtpersonal  mit  Au.s.schluß  der  N'  In  u- 
Jünien  14  830  Personen,  darunter  33  Uber- 
beamte. 

Der  F.ifirpark  war  nach  dem  .Stand  vom 
31.  Destmber  188»  xuiüumnengesetzt  aus  G!M) 
Lokomotiven,  1675  Personenwagen  und  44604 
1iät«rwai;en. 

Die  Einnahmen  betragen  im  Jahr  1888 
3(»72<iC.M  VM  St.  rl.;  die  Ausgaben  1  i::.'. ''.  »o  Pfd. 
•SterL,  was  einem  Betriebskoeflicicnten  von  47>i 
entspricht.  Dr.  Ziffer. 


Calo,  Abgaog  an  Ma^  oder  Gewicht,  Ge- 
wichtsmaagel,  s.  Gewiehtsubgang. 

i'uiottenla^er  von  Greave,  eine  schon 
Mitte  der  Vierziger  Jahre  in  England  aufg«:- 
konunene  Schieneuuuterlage  aus  Gußeisen, 
welche  in  der  Folge  besonders  in  tropischm 
Ländern  Verwendung  fand.  Sie  hat  die  Form 
«■iu'  S  iiiiiir*?lv''ln  ti-n  krri>ffirmigen  ken."«  und 
tragt  iihi  II  i  ;mgegosseneu  6tuhl,  in  welchem 
die  Dapj't  lkuiitsrliiene  mittels  Holzkeil  befestigt 
wird.  Ihr  Ii  »hlnium  wird  von  dem  Bettung- 
material orlullt.  Je  zwei  im  Gleis  einander 
gegenüberliegende  Unterlagen  dieser  Art  sind 
durch  eine  schmiedeiseme  4>tange  miteinander 
rerbunden.  S.  die  Artikel  eiserner  Oberhan  und 
Schieuenunterlageii  Loewe. 

CnmbriHn  Hnihv.iy  (230  engl.  Meil.  = 
371'. '.it;  kiui,  Friv.iteisenbahn  im  \\esten  Eng- 
lands, mit  dem  SiU  der  Gesellschaft  in  Oswestiy 
wurde  mit  Parlamentsakt  vom  25.  JuU  I8IS4  be* 
^n-ündet  und  zum  Betrieb  folgeiidt  r  Biibii'  H  ^  - 
bildet :  der  Bahn  <Jswestrv-Newtown  (gegründet 
26.  Juni  1855,  eröffnet  10.  Juni  186 1,30  Meil  laug». 
Llanidloes-Newtown  (gegründet  4.  Atigti^t  1 853. 
eröffnet  9.  August  1859,  12'A  Meil  laugl.New- 
town-MachviilTtli  (gegründet  -'7  .fuü  1857. 
eröffnet  3.  Jänner  1863,  23  Meil.  lang),  Uswest^- 
EUesmere-Whitchurch  (gegründet  1.  Angnst 
isci.  i-n-ffnet  27.  JuU  1864.  18  Mi  il  bntr)  und 
Abervtitwyth-Welsh  Coast  (gegründet  22.  Juli 
1861,'  .xtückweiso  eröffnet  bis  10.  Oktober  1807. 
86  Meil  lang).  Mit  dem  genannten  Parlaments- 
akt wurde  ein  seitens  der  C.  mit  der  London 
and  North  Western  Eisenbahn  auf  99  .Tabr 
geschlossener  Vertrag  genehmigt,  wonach  letz- 
tere der  ersteren  für  den  Verkehr,  welchen  diese 
auf  die  London  and  North  Western  Bahn  leitet, 
einen  Prosentsatz  von  der  Einnahme  proMeilt- 
zusicherte.  Unt'-rin  2'.'.  Fi  bniar  ix.**^  bat  die 
C.  mit  der  Eisenbahn  Mid  Wales  (52  MeiL) 
einen  Betriebs  vertrag  abgeschlossen.  Darnach 
uinl  die  von  T.lnii'lloes  nach  Brecon  führende 
Biihu,  welche  um  1.  .September  1864  eröffnet 
wurde,  mit  1.  Jänn<T  l  "^^^  von  der  C.  betrieben. 
Auch  beztt^ch  der  L'Ih  rmihiue  des  Betrieb;«  der 
Eieenbahn08westr\-LlauK'.^iiog  (14'/,  Meil.),  die 
is;»fi  vollendet  werden  soU,  luib.  n  entsprechende 
Verhandlungen  stattgefunden.  Die  Gfsell'^ehaft 
hat  mit  Anauahme  einiger  kurzer  Z\v<  i>;liui  i. 
keine  naanettswerten  Linien  selbst  gebaut.  Die 
GeRamtlinge  der  ihr  gehörigen  Limen  beträgt 
ISI  Mril  ibi'  rvöu  170  Meil.  mit  Stahlschienen 
belegt).  '>'y  M'  iL  Kiisenbalu)  sind  nur  in  Betrieb 
genoniiiK  ii  Anf.-erdem  unterhält  die  0.  den 
Dampf^  hitl  v i  rkehr  zwisch«  ii  Aberdovev  und 
Waterfurd  au  der  jenseitij^cu  Küste  Irlands 
(140  Meil  ). 

Das  Anlagekapital  beträgt  49UU4&7  Pfd. 
Sterl.,  das  Baukapital  4649975  Pfd.  Sterl;  Ende 
18f^Hi  zählte  die  C  7s  Stationen  und  14om  Be- 
dienstete (mit  Au-s(  lilui')  der  Arbeiter);  der 
Fahrpark  l>i -taiul  au^  .j7  Lokomotiven,  i'.»> 
Wagen  für  die  Personenbef&rdeningund  1H43 
Wi^n  fBr  den  OBtertransport.  Die  Einnahoien 
betrugen  im  J.ibi'  l^'S-^-.  -.'iT ."nt";,  .1;,  .\u-'j.iKt»n 
123  293  Pfd.Stl.,  was  einem  Betriebskoefticieut^u 
ron  57^  entspricht.  Dr.  Ziffer. 
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Camtlen-Amboy-Eisenbahn.  Die  Kisen- 
bahn  zwischen  den  im  fftaat  NVw-Jersev  gele- 
u:**nen  Städten  Camden  (gegeniilfr  Pliiliniilphi.i ) 
und  Amboy  (südlich  von  New- York i  hat  ihre 
KoMMsion  vom  Staat  New  -  Jersey  am  4.  Fe- 
hrnar  l><.Vt  »rhiltcn,  ist  im  Frühjahr  1834  in 
Betrieb  ^' ■ii'uiuuüu  und  somit  eine  der  ältesten 
Bahn<>n  in  il'  u  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 

Die  Gd»«U8cbAfU  welcher  die  Bahn  gehört» 
hatte  sieh  am  1&.  Fehraar  1^1  mit  <I«r  Debr 
ware-  und  Raritan  -  Kanalgesfll<:rhnfr  v^r- 
.«chmohen.  Durch  ein  Staatsgesetz  vom  -I  Fe- 
bruar 18S2  wurde  ihr  »nf  <0e  Dauer  von  zu- 
nächst zwansig  Jahren  ein  ausschließliches  Pri- 
vilegium mm  Betrieb  einer  Eisenbahn  zwischen 
•  i-  u  Städten  New-York  und  Pli!l.i<l'l]ihi,i  inner- 
halb des  Staats  New-Jersey  erteilt.  Durch  üe- 
!>etz  Tom  16.  Mtn  1854  wnrde  dieses  Privile- 
g^ium  bis  zum  1.  .Tnnnnr  l^Tit»  verlängert. 

Die  Gesellschaft  hat  iia>  ilir  durch  diese  — 
mittels  Bestechung  und  anderer  unerlaubter 
Mittel  erworbenen  —  Frivil^ifO  gewährte  Mo* 
nopol  Är  den  Verkehr  «wischoi  d«n  beiden 
Welthand'  Kplät/.m  Npw-York  und  Philadelphia 
und  damit  zwiji<  heu  detii  Norden  und  Süden 
der  Vereinigten  Staaten  .tut  die  schnödeste 
Weise  mißbraucht ,  Jahrzehnte  lang  das  Land 
geschädigt,  die  Betölkenmg  ausgrebeittet  and 
ist  lediglich  bemüht  gew<— II.  liir  lü^- .Aktionäre, 
hauptsachlich  aber  ttir  ihre  Direktoi.  u  mög- 
liehst  hohe  Gewinxte  mit  allen  überhaupt 
möglichen  Mittr>ln  herauszuziehen.  An  der  Spitze 
der  Verwaltuü':  standen  fast  während  der  ganzen 
Dauer  des  Monopols  zwei  geriebene  lit  ^,  häfts- 
minoer,  Bobert  Field  Stockton  und  Edwin 
A.  Stevens.  Um  die  Anfdeckune  der  gemein- 
■f"häd1i«'h(  n  und  gesetzwidrigen  nandhuigen  der 
«ieselLehdlt  hat  sich  ein  besonderes  Verdienst 
Henry  C.  Carey  envorben.  Die  Camden-Aniboy- 
Ge^eÜschaft  wird  als  bezeichnendes  Beispiel 
daÄr  an^eftthrt.  zu  welchen  Hiftbrauchen  und 
Schädifrincren  »  Ii  in«  inwohls  die  Verwaltung 
eines  Monopols  durch  eine  Aktiengesellschaft 
f&hren  kann. 

Kurz  nach  Ablaol  ihres  Monopols  verpach- 
tete die  Gesellschaft  ihre  Linien  anf  die  Daner 
von  9W  Jahren  an  die  Pennsylvania  Railroad 
ConowuiJ,  wozu  sie  durch  ein  Gesetz  vom 
17.  min  1B7<»  ermächtigt  ^vnnl--  Unter  der 
Verwaltung  dieser  Gesellschaft,  in  di  ren  Netz 
die  Strecke  Camden  -  Amboy  als  ein  wichtiger 
und  untrennbarer  Bestand; «il  .ingefügt  ist, 
wurde  die  Bahn  anter  Aufwand  bedeutender 
Kosten  allm&hlieh  rerbessert.  Der  Bau  ne«er 
Btlin'  ii.  :n=^h>--?nn<ii'rf  <\-  v  f  li-Tlandbahn-  n.  '\l>- 
veränderte  Kichtuiig,  wclehf  inzwischen  HanUil 
und  Yericehr  genommen,  haben  zusammen  mit 
anderen  tJmständea  daia  geftthrt,  da&  die  g<>- 
meinschädlichen  WiTkungen  dieses  Monopols 
beut-  li'-titigt  sind.  Vgl  North  American  U*^- 
view,  18»i7.  S.  428  ff  ;  V.  d.  Leven  im  Archiv 
ftr  Eisenbahnwesen  im*,  S"  1  ff;  v.  d. 
Leven,  Die  nordamerikanischen  Eisenbahnen  in 
ihren  wirtschaftlicheu  und  politischen  Bezie- 
hnngen,  Leipzig  1885»  S.  31—60 

T,  d.  Lejen, 
Canada,  Dominion  of ,  s.  Amerika  (Britisch- 
Nordamerika). 

t'anadian-Pacitic-Kisenbalin,  kau  .  iische 
Oberlandbahn,  ist  die  nördlichste  der  das  nord- 
amerikanische  Festland  durchschneidenden  und 
eine  YaibtBdvBg  swiw&en  dem  atla&tisclMn  und 


dem  stillen  (Icean  herstellenden  Überlandbahnen. 
Die  Bahn  liegt  ausschließlich  auf  englischem 
Knlonialgebiete  in  dem  Dominion  nf  t'anada. 
I  Ihr  östlichster  Ausgangspunkt  ist  Montreal,  von 
!  wo  sie  sich  entlang  dem  nfirdlichen  Ufer  des 
Ob«  riM  S.  e^  na>  h  ^^  innipr*»  (Provinz  Manitoba) 
erstreckt,   um  dann  weiter  die  Felsengebirge, 
deren  höchste  Station  19.'»0  m  Ober  dem  Meer 
liegt,  zu  überschreiten  und  in  Vancourer  and 
Port  Moody.  gegenüber  Vaneoiiver  Island,  dm 
.stillen  Ocean  zu  i  rrfifheu.    Die  Balm  wurde, 
nachdem  frühere  Ver.suche,  sie  zu  stnade  zu 
bringen,  gescheitert  waren,  im  Februar  1881 
I  von  der  canadisch^n  Regiening  einer  Aktienge- 
j  Seilschaft  unter  dem  Vorsitz  von  George  Stephen 
konzession:>'rf,  am  5,  November  w,ii'  si.» 

soweit  vollendet,  daii  der  erste  Zug  von  Mont- 
real nach  Port  Moody  durchfahren  konnte,  im 
Juni  iKHCi  wurde  sie  dem  öffentlichen  Vtrkfhr 
übergeben.  Die  Entfernung  von  Montreal  nach 
Port  Moody  betniL'f  auf  der  Bahn  4r>4:3  km  und 
ist  also  um  6 — 7oo  Jlui  kürzer,  als  die  von  New> 
York,  naeh  San  Fraadseo  anf  4«n  in  den  Ver^ 
einigten  StaaLn  belegfu-ii  I  Iberlandbahnen. 
Gleichwohl  wird  die  Erfahrung  erst  zeigen 
müssen,  ob  ili'  Tl-  isc  von  Europa  nai  Ii  dem 
ätilleu  Ooeaa  über  das  amerikamsche  Festland 
durch  dt«  neup  Bahn  thatsäohlich  abgekürzt 
wrriicn  wird  Dir  .*>"rhiffsverbinduni:<Mi  von  den 
europäischen  Hafetiplaizen  nach  Montreal  sind 
nicht  so  ausgcbilili't.  als  die  nach  New-York, 
aui  h  wird  di-^  Br^f^haffenheit  und  die  Lage  der 
cauadi>cht>ii  L  berlandbahn  schwerlich  gestatten, 
daß  eine  kürzere  Fahrzeit  ]»■[  den  anderen 
Überlandbahnen  angenommen  wird. 

Im  Hutterlande  Canadas  wurde  mit  Bficht 
großer  Wi-rt  darfiuf  fr<^lt"^t,  dnß  mit  drr  rann- 
disclien  l'berlandli  ihn  iia>  tioi  h  J'.  iil*'Uiie  Zwi- 
schenglied einer  grofjen  Verkehrsstraße  geschaffen 
ist,  auf  welcher  auf  ausschließlich  englischem 
Gebiet  Oüter,  Personen,  insbesondere  auch 
Trupp'ii  und  P<»t<,i(Ii.ii  vmi  < Jroßbritannien 
'  narli  lii  II  asiatischen,  japani.sclien  und  australi- 
si  !i  II  Kolonien  befördert  werden  können.  Die 
,  Ht-rsteilung  von  Dampferlinien  zwischen  Van- 
couver  und  chinesischen,  sowie  japanischen 
Hafenplätzea  ist  daher  bereits  in  Angriff  ge- 
nommen. 

Das  Oeaamtnetz  der  Bahn  mit  allen  Zwei|?> 

linien  hatte  18«'.»  einen  Umfang  von  Hl  70  km. 
Die  Bahn  ist  die  einzige  der  nordamerikaui- 
schen  Überlandbahnen,  welche  sich  in  den  Hän- 
den einer  Gesellschaft  befindet  und  somit  ein- 
heitlich verwaltet  und  betrieben  werden  kann 
Bei  dem  Bau  1'  r  T>ahn  waren  große  tech- 
ui.sch'"  Schwierigkeiten  zu  überwinden,  insbe- 
[  stindere  ist  auf  weiten  Strecken  das  Klima  ein 
I  derartiges,  daß  lange  gezweifelt  wtirde^  ob  eine 
betriebssichere  Herstellung  der  Bahn  flberhaupt 
möglich  sein  werde  uim  n  »  !t  j.  t/t  Zweifel 
darüber  bestehen,  ob  sich  un  Winter  ein  regel- 
mä'Viger  Betrieb  wird  aufrecht  erhalten  lassen, 
Zweifel,  welche  von  anderer  Seite  nicht  geteilt 
Werden  und  sich  in  den  ersten  Wintern  jeden- 
falls nicht  als  begründet  erwiesen  habi-n. 

Der  Bahn  sind  regierungsseitig  sehr  bedeu- 
tende TJntersttttzwngen  gewahrt  worden,  so 
großartig'-,  wi.'  ri.^Hcicht  keiner  zweiten  \''r- 
kehrsins;  lii  ml  der  Welt  Sie  erhielt  zw»  iai.il 
Regiermi;;  'i  ti  l'  hen.  zuerst  ein  solches  von 
2&  Mill.  DoÜAr»i  und  im  Jahr  1884,  ab  Mittel 
zum  Weiterbau  nicht  vothanden  waren,  auf» 
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neue  29  880  912  Doli.  713  Meilen  der  Bahn  hat 
die  Begtening  auf  ihre  Kosten  für  35  Mill. 
Dollars  gebaut  und  der  G«seUschait  gembeokt. 
Außer  dem  Grund  und  Boden  fttr  die  B^n 

uebst  sämtlicli*  n  buuliebeu  Anlagen  erhielt  die 
GdbellscbafT  i  iii<  Landsc^heukung  von  '25  Mill. 
iuo1c«m.  Di<  I^  gierung  hat  für  G5  Mill.  Doli, 
des  auf  lUO  Mill.  fc.st^'.-4.>Ittrii  Aktienkapitals 
eine  Zinsbürgschaft  in  ili  r  linhf  vüu  3%  jähr- 
lich bis  zum  17.  Au|ru-t  is'.i;;  gewährt.  I>i<' 
Bahn  &u<ib  zollfreie  Liufubr  für  iScbieneu  und 
Baumabrialren,  liat  für  «wis«  Zeiten  volle  Ab- 
gabenfreiheit und  Ar  20  Jahre  ein  auesddieß- 
Hcbes  Privilegium. 

Litteratur:  Nimmo,  lieport  on  the  internal 
commerce  of  the  United  ätatee.  December  Sl, 
1884,  Washington  1885,  insbewmdMeS.  96  if.; 
V.  iJ.  Leven,  die  iiordiiii-  tikanischen  Überland- 
babuen  in  Glasers  Annalen,  XVIII,  IHxd, 
Nr.  212,  S.  149  ff.;  Cb<T  die  wirtscbuftliche  und 
politische  Bedeutung  der  Bahn,  Müncbener 
Allgem.  Zeitung,  l»8ü,  Nr.  231,  232;  L'Kcono- 
miste  fraU9ais  vom  7.  und  21.  Dezember  1889; 
Pieck,  Archiv  189(»,  6.  211  ff.       v,  d.  Leyeu. 

Cantileverträgcr,  Bezeichnung  fftr  kon- 
tinni.  rlit  li.'  Gdciikd ü^tt  orliT  Träger  mit  frei- 
liegvmlcu  SlüUpiiukli'ii,  (ierberträger. 

Curcel-Lampe.  Di'-  lotensität  einer  solchen 
Lampe  von  l^tiauut«u  Abmessuiuen  und  einem 
'bestimmten  Ölverbrauch  gilt  in  Frankreioh  als 
Einholt  zur  M^'s-^tiiig-  der  Intenütit  von  Licht- 
quelien,  s.  Beleuchtung. 

Carl  Ludwig-Bnhn,  Qalixiidie  Carl 
Ludwig-Bahn. 

Oarlowitz,  Haus  Georg  von,  kSngl  sscb- 
sisrhtT  Staatsminist-T,  izrbun'n  am  11.  De- 
zember 1772  /u  Großbartuiauuädorf,  gestorben 
am  18.  März  1840  in  Dresden,  förderte  als 
Minister  des  Innern,  welcli^  Sttllung  er  nach 
längerer  interimistischer  \  urwulluuy  183-1  de- 
tinitiv  übertragen  erhielt,  das  im  Jahr  1833 
aufgetauchte,  auch  in  den  Kret^ea  der  sächsi- 
eohen  Staateregierung  suerst  mit  großem  Mil^ 
tratn-n  nTifpinoiiim>/nr  Proji-kt  der  ersten  grö- 
ttTwu  Lokomotivbuilu  Deul.suliUucU  vou  Leipzig 
nach  Dresden  (vergl.  Sächsische  Eisenbahnen), 
nachdem  er  die  außerordentliche  Bedeutung 
und  Gemeinntttzigkett  dieses  Untemdimens  so- 
fort mit  <,'nißerti  Sclirufblirk  erkannte,  in  der 
thatkruliigstea  und  ersprießlichsten  Weise. 
Vergl.  hierüber:  Die  Leipzig-Dresdener  Eisen- 
bahn in  den  ersten  fünfundzwanzig  Jahren  ihres 
Bestehens,  Denkschrift  zur  Feier  des  8.  April 
ISGI,  herausgegeben  auf  Veranlassung  des  Di- 
rektoriums, Leipzig  18G4,  S.  6  u.  7. 

V.  Seydewitz. 

Car  Trusts*  simi  GeM.-llsv?hafton.  die  in  <len 
Vereinigten  Ötiateu  vuu  Amerika  »ich  zu  dem 
Zweck  oilden,  um  neu  gegründeten,  finanziell 
nicht  genügend  fundierten  Bahnuntemebmen 
das  Bctriebsmaterial  OVagenpark  u.  dgl.)  auf 
leichtere  Weise  zu  bescbaifen,  indem  sie  dieses 
den  Eisenbahnen  für  eine  gewisse  Summe  gegen 
soforttfe  IbuTahlun^  von  10^  und  weitei-en 
mMiatnchen  Baten  liefern,  die  sich  gewöhnlich 
auf  fÖnf  Jahre  erstrecken.  Die  monatlichen 
Raten  Werden  in  der  Keu''!  in  der  l'Mrin  Mm 
Schuidschemen  geleistet,  die  wegen  ihrer  ziem- 
lich hohen  Verzinsung  (•>— 7%)  eine  beliebte 
Kapitalsanlage  bilden.  Das  Betrieb.smaterial 
bleibt  solange  Eigentum  der  C,  bis  die  letzte 
Batenzablung  erfolgt  ist,  und  wird  seitens  der 


Bahnen  für  die  Dauer  des»  Vertrags  auf  ihre 
Kosten  in  gutem  Zustand  erhalten  und  gegen 
Unfälle  versichert,  wofür  an  Zinüfeu  und  Kom- 
mission 8  V«?*'  berechnet  werden.  Als  Vermittler 
zwischen  den  C  nnd  den  Eisenbiibnen  fungieren 
zumeist  einzelne  Bankiers,  welche  die  Raten- 
zahlungen der  letzteren  garantieren  und  zu- 
gleich zu  denBalmen  in  dasselbe  Reehts  Verhältnis 
treten  wie  die  C.  Die  VerpflithtiiiiLreu  gegen 
die  C.  geht  allen  übrigen  Verpflichf  nng-n  vor 
und  müssen  diese  selbst  dann  erfüllt  werden, 
wenn  die  Bahngesellschafl  bankerott  oder  wenn 
deren  Verwaltung  vom  Staat  abernommeu  wird. 

Dr.  Ziffer. 

..  Caslaa  •  ZawratetBOr  Eisenbahn,  i^iebe 
Ostenreichiflche  LokaleiseinbslingMellachaft. 
CATonr,  Camillo  Benso,  Graf  von,  geb. 

10.  Augnst  isio  zu  Turin,  stammt  aus  einer 
altaristokratischen  i-'amiüe  PiemouLs,  studiert« 
an  der  Militärakademie  seiner  Vaterstadt  be- 
sonders die  mathematischen  Wissenschaften, 
wurde  1826  zum  Genieoffizier  befördert,  nabiu 
aber  sehun  tunf  Jalire  später,  seiner  freisin- 
nigen politiächuu  Anschauung  wegen,  den  Al>- 
scbied  und  widmete  sich  der  Bewirtschaftung 
seiner  Faniilienjj:fitr-r.  Er  bereiste  wiederholt 
Frankreich  und  Euglaud  bebufs  Studium  der 
laudwirt.schaftlicben ,  politischen  und  indu- 
striellen Verhältnisse  dieser  Staaten. 
gründete  C.  die  «Assoeiaaione  agraria**,  einen 
Vere  in.  wi»lcher  sich  um  dieHebiifig  der  Land- 
wirt»ch.tft  in  Piemont  sehr  verdient  machte, 
und  1846  die  Zeitschrift  „II  Risorgimento'.  in 
der  er  seine  volkswirtschaftlichen  und  politi- 
schen Anschauungen'  zum  Au.sdruck  brachte. 
An  <Ier  iiidirischeii  Bewegung  des  Jahrs  1^48 
nahm  er  lebhaften  .\nteil;  er  wurde  ins  Parla- 
ment gewählt,  errang  sich  hier  .sehr  bald  eine 
liei  vorrap  nde  Stelle  und  erhielt  nach  des  Grafen 
Santa  Kusa,s  lud  das  Portefeuille  de.s  Acker- 
baues, Handels,  der  Industrie  und  Marine,  zu 
I  welchem  Iböl  auch  jenes  der  Finanxen  und 
I  1862  jenes  der  auAereu  Angelegenheiten  kam. 
I  r  verhliob  vom  Jabr  1850  an  mir  kurzer 
j  üiiterbreobuiig  an  der  Spitze  der  Regierung, 
deren  Seele  er  war.  Besonderes  Augenmen 
wandte  er  dem  Eisenbahnwesen  Piemonts  zu, 
indem  er  ein  in  strategischer  und  kommer- 
zieller Beziehung  gleich  voUkomnienes  'Svfz  von 
Scbienenw^en  schuf.  Zum  Teil  baut«;  uud  be- 
trieb der  l»aat  die  läsenbahnen  selbst,  zum 
Teil  wurden  von  verschiedenen  Privatgesell- 
schaften die  Linien  hergestellt;  es  gilt  dk^ 
Letztere  nanientlieh  von  d'U  für  den  Handel 
wichtigeu  Eisenbahnen,  für  deren  Bau  C.  das 
Privatkapital  zu  gewinnen  wuLte,  indem  er  eine 
entsprechende  Verzinsung  desselben  garantierte. 
Doch  wahrte  er  unter  allen  Umstanden  dem 
St^iat  bedeutenden  Einfiu&  und  sicherte  ihm 
durch  Aktienankauf  und  den  Vorbehalt  des 
BQcUtaufs  nach  verhSltnismäßig  kunerBetiielw- 
zcit  die  Miigrlielikfit  der  seiner/eitii,'.  n  1.  ichten 
Erwerbung  aller  Linien.  Wiederboil  regte  C. 
den  Bau  einer  Eisenbahn  über  den  Mont-Cenis 
an;  als  im  Jahr  1853  die  Viktor  Emanuel- 
Eisenbabngesellschaft  konzessioniert  wurde, 
niaehte  er  es  ihr  zur  Pflicht,  denselben  zu 
unterstützen  und  zu  fördern.  Im  April  185y 
l)e>a"j  l'it  ninnt,  dessen  -rsre  Eisenbahnlinie,  die 
8  km  Luii^e  r.ilstieeke  Turin-Moucalieri  der 
Eiseuliabii  Tunu-G<'aui^  erst  1848  eröffuet 
worden  war,  bereits  860  km  Eis^balincD.  wo* 
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von  376  km  dem  Staat,  170  km  der  Viktor 
EmaDuel-Eisenbahngesellschaft  mid  401  km  Ii 

Terschif.ien-'n  <'I<s>>lU<'hafteQ  gebiiid  n  D'-r 
Aufjsohwung  (jt'Duas  und  dc!^  gesjimt*  ii  lliuukl* 
in  Pit!iiiout  bewies  die  treffliche  Auhtge  dos 
EisenbakDuetzes  vom  komnierzifUc n  SUiuupuukt 
aus;  die  strategische  Bedi-utung  desselbeu 
seigte  sich  iui  Kri'';;  ^''  g-'n  ( t-rrrrt-iili  (  Itiöi»),  in 
iftelchem  es  möglich  war,  die  Truppen  voa 
Frankreich  her  und  aus  den  verschiedenen 
Festungen  rasch  au  die  lombardische  Grenze  zu 
befördern.  In  der  infolge  des  Kriegs  vom  Jahr  inüy 
an  Italien  abgetretenen  Provinz  Mailand  hatte 
die  österr.Bi^ieruiig  der  Gesellschaft  der  lom- 
bardisch-Tenezianieoiien,  oentralitalieniBcbeniind 
>üdn-t.  rT<'iohischen  Ki^^  nbahnmi  dir  Konzession 
zum  Bau  und  Betrieb  zahlreicher  Liuien  erteilt; 
dieselbe  mtrde  bestätigt,  der  Gesellschaft  sogar 
eine  Zinsouarantie  von  fi'Jt%  lombar- 
dischen  Bahnen  Mwihrt  und  «in  Reinerträgnis 
von  fV  ,  Jlill.  Lire  für  das  X.  in  Miti-  l- 
italien  zugesichert,  doch  verbngie  C.  die  Ireu- 
mmg  der  Verwaltung  für  das  italienische  und 
das  österi  i  i<  hisi  hr  N'rtz,  die  Abhaltung  der 
GenenilveriUuiiiiiUiig'  U  iti  Paris  und  das  Recht 
des  Rückkaufs  dreißig  Jahre  nach  Vollendung 
de«  kojuessiomertt^n  Rietzes.  Die  ungeheure 
Arbeitslast,  welche  sidi  C.  anfgebfirdet  hatte, 
i>r«i"hÄpftr-  sfine  Kräft*-;  »^r  pfarT  n.uli  kurzem 
Krankenlager  am  i>.  Juni  IbtU,  kauui  .M  Jahre 
alt.  Am  8.  November  1873  wurde  ihm  zu  Tunn 
ein  Ton  Dnp»  hergestelltes  Denkmal  gesetzt. 
Von  den  Sdiriften  fiber  C.  srien  erwihnt; 
Maiisari.  II  conte  di  Cavour,  Ricordi  biographici, 
Turin  1873,  deutsch  von  Bezold,  Leipzig  1874 
und  Rüffer,  Jena  1»71;  Sassi,  11  coüte  Camillo 
Benso  di  Cavour,  Turin  1873;  Speyer,  Camillo 
Graf  Ton  Cavour,  im  Neuen  Plutarch,  Bd.  2, 
lieipzig  lt$75.  Birk. 

Ceinture  de  Charleroi  et  de  Lnttre  a 
Cfaätelineau,  gegenwärtig  ein  Teil  der  belgl- 
^chen  Staatsbahnen  (s.  d  ),  wui  il^'  der  Gesell- 
schaft Chemins  de  fer  de«  B  t--iiis  Houillers  du 
Hainaut  konzessioniert.  l»ir  (ii  si Üs^-haft  kon- 
stituierte sich  lb61t  unter  der  Firma  Societe 
anonyme  du  chemin  de  fer  de  ceinture  de 
Ch.irl'^rni  ot  de  Luttre  a  Chättliii.au  und  er- 
hielt unterm  1.  März  18611  die  sUwilifhe  Ge- 
nehmigung. Ein  Teil  der  Bahn,  10,1  km.  wurde 
am  31.  Desember  lb69  fOr  dien  Güterverkehr 
«■röfFnet.  Der  andere  Teil  wurde  erst  gebaut, 
nachdem  die  Balm  ^  niiirj  des  Vertrag-  vnni 
25.  April  1870  mit  1.  Januar  1611  an  die  bel- 
gische Staatsverwaltung  libeiigegangen  war. 

Hubert. 

Ceinture  ile  Paris,  Chemins  de  fer  de 
Ceinturede  Paris,  Pariser  Gürtelbahnen  mit 
dem  &>its  in  Paris,  werden  von  einem  Svudücat 
der  franiOsisohen  Nord-,  Ost-,  West^,  Qrleans- 
und  Paris-Lyon-Mitfelmeerbahn  verwaltet  iSi/n- 
dicat  des  chtmim  de  fer  de  Ceiiiture\,  welches 
Kir  Überwachung  der  den  Betrieb  leitenden 
Direktton  in  Faris  ein  eomiU  ä'ea^loitatioH 
befif«1tt.  Eine  der  GOrtelbahnMi  Petite  Cein- 
tur*'  (!'■  P;iri-  iRivf  dr^ite  et  Rive  gauche) 
.^biieiit  diü  .Stadl  Pari»  der  Enceiute  folgend  im 
Kreis  ein.  Die  andere  Grande  (,'einture  de 
Parts  lauft  längs  der  außerhalb  der  Ütadt  ge- 
l^genen  Bofcstigungswerke. 

I.  Petit-  Ceinture  (Bire  droit e  nad 
Eive  gaucbe). 

Die  Ceinture  de  Paris  (Bire  droite)  SO  km, 


mit  Dekret  vom  lü.  Dezember  1851  einem 
Syndikat  der  franzOnsehen  Nord-,  Ost-,  West-, 

(Irl- ans-  und  dir  P.u  is-Lyon-Mittelmeerbahn 
konzessioniert,  besteht  aus  tier  .Strecke  Les  Bati- 
gaoUes-Berc^  (15  km),  verschiedenen  Ver- 
bindtmgsgleisen  (2  km)  und  der  Abzweigung 
nach  dem  Viehmarkt  de  la  Villette  (3  km),  welehe 
der  St.idt  Pari>  >  ■^'.■iitihnli'  h  ivt;.  Die  Bahn  fK- 
langte    in  den  Jahren  1851    zur  Er- 

öffnung. Im  Jahr  1887  betrugen  die  Einnahmen 
5U47  0t;8  Frs..  die  Ausgaben  3  506  »)8r)  Fn., 
was   einem  Betriebskoefäcienten    von  0y,5 
entspricht. 

Die  Ceinture  de  Pari«  (iüve  gaucbe),  12  km, 
steht  im  Eigentum  der  französis<^hen  Westbahn 

und  wurde  anfangs  18i»7  eröffnet.  SI-  fährt  von 
Auteuil  nach  Betx\y  und  zweigt  vuu  Les  ßati- 

fnoUes  nach  Cinur,  U.  >  ab.    1887  betrugen  die 
linnahmen   i0ä3  41d  Frs.«    die  Ausgaben 
!  2  0ft5  4S0  Frs.  Das  Jahr  aebloA  daber  mit  einem 
bedeutenden   Deficit;    der  Betriebskoefflei«nt 
stellte  sich  auf  18;».  7*;  . 
I       Au  Betriebsmst t,  in  besaß  die  Petite  Ceinture 
20  Lokomotiven,  I2u  Personenwagen  (L  und 
II.  Khusse),  sowie  52  andi-rc  Wagen. 
II.  Grande  Ceinture. 
DiejMjBahn  wurde  durch  Gesetz  vom  l.  Au- 
gust m75  der  französischen  Nord-,  Ost-,  Orleans- 
und  Pari— Ly<in-Mittelmeerb:ilm  kuir/.<  -.>i(.iiit'rt. 
Die  Wc^tbaiui  beteiligt  sich  nur  au  diiu  ge- 
meinsamen Betrieb.   Die  Grande  Ceinture  be- 
steht aus  der  eigentlichen  »veigleiaigen  Gürtel- 
bahn (120,7  km),  aus  einer  S,6  un  langen  Ver- 
bindung der  Nordbahn  mit  der  Ostbahu  zwi^^f^lnü 
den  Bahnhöfen  St  Denis  und  Pantin.  und  der 
vom  Staat  gebauten  17,5  km  langen  Abkürzuiigs- 
I  linie  von  Villeneuve-St.  Gt'orgrs  nach  Massy. 
Von  der  Gesamtlänge  der  eigentlichen  Gürtel- 
bahn .<<ind  8'.»  km  neu  gebaut,  ViaLr-  inl  auf  ■  iner 
Länge  von  31,7  km  bestehenile  Jiulnjen  benutzt 
:  werden,  und  zwar  von  Paris  bis  Nogent  der 
'  Bahnköqier  der  Ostbahnlinie,  vonCh.ampigHy  bis 
Sucy-Bouneuil  die  Ostbahnlinie  von  Brie-St.  Bo- 
bert,  desgleichen  von  Villeneuve-St  C.iiri:i'> 
nach  Juvi$j-  die  Linie  Paris-Moatargis  der  Paris- 
;  Lyon  -  Mittalmeeriiahn,  von  Jurisy  bis  Savi- 
gny  die  Orl '-an-lini.'  Totirs  -  Paris,  .\ulierdem 
werden  noch  ii*  kui,  weiche  der  franz.  AVestbahn 
gehören,  mitbenutzt.  Die  llauptlinie  führt  von 
I  Versailles  (Matelots)  nach  Versailles  UJhantiers), 
I  eine  «weite  Linie  Ton  Palnisean  nach  villeneuve- 
St.  Georges  (18  knii.  '  ine  Kr^änzuiiLr^stn'rkr'  tdh 
Epinay  nach  Noisy-le-Sec  (3  km).  Die  Hauptlinio 
wurde  stückweise  eröffnet,  und  zwar  am  10.  Juli 
1877  die  Strecken  Nogeut-sur-Mame-Champigny, 
Champigny  -  Sucy-en-Brie   und  S«rv-en-Brie- 
Villeneuve-St.  Georges;   am   1.  Ft  lj;u;n  18s2 
die  Linie  Acheres-Noisy-le-See,  am  4.  .September 
I  desselben  .Tahrs  Acheres-Versailles.  Das  Schlufi- 
!  stii.  k  der  Hauptliui"  .luvisy- Versailles  tr'  l.iugte 
j  am  l  .M.iils83  zur  Lrud'nung.  Die  Ergauaungs- 
linie  l)  I  i  i'laine-de-St.  Denis-Pantin  wurde  im 
Jahr  1880,  die  Nebenlinie  Paiaiseau-Villeueuve- 
8t.  Georges  am  18.  Oktober  1886  dem  Verkehr 

übergeben. 

I  Die  (inuide  Ceinture  hal  ktiue  eigenen  Be- 
triebsmittel. 

Die  Baukosten  der  Grande  Ceinture  wurden 
durch  Herausgabe  Ton  1ÖR46S  Stück,  von  den 
ver>Mnii:ti  Ii  EiM-ub.iliii.'ii  vri  iiiir^'teu Obligationen 
im  Gesamtbetrag  von  öl»  573  ouu  Frs,  beschafft. 

DieEinnalimenbetrugen  1887: 4  041  702  Frs., 
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die  Aufgaben  4  6u9  3ü5  Vty,.,  ergab  sich  so- 
nach ein  Deficit;  Betriebskoeflicieiit  114*^. 

Wege»  Regelung  des  Verkehrs  auf  der 
Grande  Ceinture  und  Petite  Ceinture  schlössen 
die  französis» ho  Nord-,  Ost-,  crli  ins-  «nd 
Mittelmeerbahn  mit  der  französischen  West- 
tiiilin  «inen  Vertrag,  wdcber  dnreli  ein  r>ekret 
vom  n  November  li^xi  die  staatliche  Ge- 
nehmigung erhielt.  Nach  diesem  Vertrag  soll 
der  gro&e  Warenverkehr  auf  die  Grande  Cein- 
ture gelenkt  werden  nnd  die  Petite  Ceinture 
nur  den  lokalen  Verkehr  und  PeraonenTerkehr, 
d.  h.  von  Bahnhof  zu  Baluihof  vermitteln. 
Dieses  Übereinkoninjea  regelt  duch  das  Ver- 
hältnis, nach  welchem  die  Syndikatsniitglicder 
an  den  Betriebseinnahmen  iind  Aufgaben  der 
einzelnen  Strecken  teilnehmen. 

('ement  {('oucnt,  hydranUr  remefit;  Ci- 
mcnt,  m.,  hudrauliquc),  im  weitesten  Sinn 
natOrlieh  vorKommenao  oder  k&nstlich  heive- 
stellte  Materialien,  Avelche  für  sich  oder  in  \'er- 
bindung  mit  IVltem  Kalk  zur  Bereitung  von 
hydraulischem  oder  Wasisermörtel  geeignet  sind. 

Die  C.  lassen  sich  nach  der  Art  der  £r- 
zetigung  einteilen  in  Bomanoemente  nnd  Port> 
laiiili  •  im  ntc;  zu  den  (_'.  zählen  auch  dir  hyilnni- 
lisiln'ti  Zuschläge  (Puzzolane,  Santüiiiiorde. 
Trali  u.  s.  W.). 

A.  Komancement  (Cementkalk,  hydrau- 
lischer C  ).  ein  Erzeugnis,  welches  aus  thon- 
reichen KalkmerfTiln  iliirch  Breniiiri  luifirlialb 
der  Sintergrenze  gewonnen  wird  un^l  Ix  i  Be- 
netzung mit  Wasser  sich  nicht  löscht.  <iaher 
erst  durch  mechani.scho  Z^rkl-Mnening  in  Mi  hl- 
form  gebracht  werden  muti.  Auch  Dolomite  und 
dolomiri-che  Mergel  liefern  vermöge  der  hydrau- 
lischen Eigenschaften  der  Magnesia  bei  ent- 
sprechender Behandlung  einen  guten  C.  Zn  dem 
zaWnicht'ii,  in  %"ii'l<Mi  Fi.nnationen  vorkom- 
menden thouhaltigcn  Kalk-tcinen  gehört  auch 
der  Sheppevstein  in  Englan«),  wi  lcher,  gehranut 
und  gemahien,  den  ursprünglichen  Bomaneement 
darsteift. 

Iii"  llniiiaiii-  'riii  ntf  -iiirl  rundlich-körnige,  in 
(1er  litjgcl  gelbe,  hraiiuo  oder  rötUcho  Pulver 
von  maliiger  Dichte.  Brennen  bis  zur  teilweisen 
Sinterung  lädt  in  den  Probekörpern  uns.  hrul- 
liche  Einlagerungen  dunklerer  Streifen  (blau- 
grau bis  grünlich)  rrkeuiicu  Nunnen  fdr  die 
einheitliche  Liefening  und  Prüfimg  der  Boman- 
oemente sind  in  Deutscliland  nicht  aofgest(41t 
worden,  dagegen  bestehen  solche  in  der  Schweiz 
und  (>terreii.?h.  Die  vom  österreichischen  In- 
genieur- und  Architektenven'in  am  12.  April 
lüQQ  angenommenen  Bestimmungen  lauten  im 

I.  Vir  Packung  und  Hewielit.  nArnati- 
cemeut  soll  in  Nornialfassern  mit  2nu  kg  Brutto 
oder  in  Sacken  mit  ßO  kg  Brutto  verpackt 
werden.  Das  Gewicht  der  Packung  darf  bei 
Fässern  nicht  mehr  als  T)»^,  bei  Säcken  h5ch- 
stens  1,5     h  ' ragen. 

II.  Abbindeverhältnisse.  Die  Bomau- 
cemente  sind  rasch,  mittel  oder  langsam  bin- 
dend. I'nter  rasch  biudi'nden  Rfnn  uu  f  luenten 
vind  diejenigen  verstanden,  deren  llrliarfungs- 
iM'ginn  an  di-r  Luft  ohne  Sandziisatz,  vom 
Moment  der  Wassterzugabe  an  «^rechnet,  inner- 
halb »eben  Minuten  eintritt.  F9!lt  der  Erhrir- 
tungsbeginn  eines  Roinancements  über  l.'i  Mi- 
uuteu  hinaus,  io  ibt  derselbe  lang^am 
bindend  zn  beteiclmen.  Zwischen  den  rasch 


und  lanir^uu  l)iudenden  Romancenjcnt'  n  werden 
die  iniirrl  bindenden  eingereiht. 

Zur  Bestiiuiiiung  des  Erhärtungsbeginns 
dient  die  Nor  III  a  1  ii  ;t  del  in  Verbindung  mit  dm 
K  0  n  s  i  s  t  <■  II  /.  inr  s  s  IT  Zu  diesem  Zweck  wird 
eine  auf  eine  Glasplatte  gelegte  Hartgmnmidof» 
(ohne  Boden)  mit  dem  entsprechend  bereiteten 
steif'  ii  f'ementbrei  gefüllt  und  Tititcr  den  Kon- 
sistfuzmes.ser  gebracht,  der  iu  einem  Messinp- 
st<ib  von  1  cm  Durchmesser  im  Gewicht  von 
3(H)  g  besteht,  welcher  sich  lings  einer  Ftihrang 
bewegt.  Wenn  der  der  Wirkung  «eine«  eigenen 
Gewichts  überlasf^i-n«'.  in  d'-n  ('<-in.-!if bivi  ■"■in- 
dringende  Koiisist.  nziiK  ssHi  mit  s.-ineui  unteren 
Ende  in  einer  Höh-  von  c  lum  lih.-r  der  Boden- 
fläche  stecken  bleibt,  was  durch  einen  Zeiger 
an  der  Vorrichtung  ersichtlich  wird,  so  ist  ein 
Brei  von  Norinalkonsistenz  hergestellt  <it'hiigt 
dies  beim  ersten  Versuch  nicht,  so  ist  durdi 
WasserKusati  die  Normalkonsistenz  zu  erreichoi 
Der  solchertrn':t,Tlt  br-rritete  Brei  kninint  -rw!ann 
unter  die  2surmahuulel,  wie  es  beim  I'ürtbüd- 
cement  der  Fall  ist  (s.  d.). 

III.  Volumbeständigkeit.  Bomaneement 
soll  sowohl  an  der  Lnft,  als  anch  unter  Waaser 
volumbestflndii2: 

Die  Prtifung  an  der  Luft  und  unter  Waisfi 
!  geschieht  durcn  Beobachtung  von  Kuchen  aus 
reinem  Bomaneement   (Kncbenprobe  ähnlich 
wie  bei  Portlandcement,  s.  d.>. 

IV.  Feinheit  der  Mahlung'  Dl-^  lbe 
ist  mittels  eines  Siebs  von  'IbiH)  Maschen  pro 
1  cm*  und  0.07  mm  DnÄtstärke  un<l  eines 
soll  hon  Vfiri  '.»00  ^lasrhen  pro  1  cm*  und  0,10  mm 
Diuht.stiirkt-  m  inüfcn.  Der  Siebrückstand  darf 
auf  dem  2.'>()0-Maschensieb  keineswegs  mehr 
als  36^,  auf  dem  tMiO-Maschensieb  nicht  mehr 
als  18V  betragen. 

V.  I)i  nd  fk  raft.  Die  B.'stiinmnncen  fiber 
die  Erriiitilung  der  Bindekratt  und  tiber  die 
Probekörper  entsprechen  jenen  für  Portland- 
cement (s.  d.). 

VI.  Zug-  und  Druckfestigkeit.  Itt 
Normalmörtelmischiintr  soll  langsam  und  mittel 
bin<leiider  Bomaneement  nach  28  Tagen  Er- 
härtung (die  ersten  24  Stunden  an  der  Luft, 
die  fnfrrenden  27  Tage  unter  Wasser)  eine 
MinimaVdruckfestigkeit  von  80  kg  und  eine 
Minimalzugfestigkeit  von  10  kg  pro  1  cur  ;  na- h 
sieben  Tagen  Erhärtung  (die  ersten  24  Stunden 
an  der  Luft,  die  folgenden  sechs  Tage  unter 
Wnss"r)  eine  Minimalzugfesti<rtf'  it  von  6  kg 
jiut'weisen,  rasch  bindende  Koinanc»  iiionte  im 
ersten  Fall  eine  Minim-ildruckfestigkeit  von 
00  kg  und  eine  Minimalaugfestigkeit  von  Skg« 
im  zweiten  Fall  eine  iwlehe  ron  4  kg  erreieben. 

/>'   I'ii  r  1 1  a  n  d  i'T' mv  Ii  1 1-  '-ind  Er7a'iigrii--=-?. 
1  Well  hf  aus  natürlichen  Kalkmergeln  0<ier  k'iii-t- 
!  liehen  Mischungen  thon-  und  kukbiltiger  Stori- 
^  durch  Brennen  bis  zur  Sinterung  und  darauf 
:  folgende  Zerkleinern ni;    bis  zur  Mehlfeinheit 
]  gewonnen   werden.    Ihr  Name  ist   einer  be- 
j  sonderen  Sorte  derselben  entnommen,  nämlich 
j  dem  ursprünglich  allein  so  benannten  Port- 
I  landcemi  iif.  wf  l-hrr  im  Tahr  1824  aus  den  bei 
Leeds  /.um  Wegebau  verwendeten  Kalksteinen 
und  aus  Thon  im  Großen  hergestellt  und  wegen 
seiner  ^ugrUnen  Farbe  und  bedeutenden 
Festigkeit  nach  der  ErhSrtnng,  wodurch  er  an 
Portlandstein,  ein  au.sgezeichnctes  Baumaterial 
Euglauds,  erinnerte,  mit  de&seu  Namen  bel^ 
wurde.  Bald  dannif  benntste  man  statt  der 
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Torhin  genannten  Matorialion  geniahlciif  Kr-  iiU- 
und  bkaen  Thoa  »us  dem  Medway'Flu£>,^  und 
»lieh  b«ote  nocli  werden  einerseits  gern  Kreide 
WHgen  ihr^r  Reinhr'ir  iindWeifhh  it.  iiuCcrdem 
aWr  Kalkstein  Uiuicherlei  Art,  uud  uadt  i^eits 
kieMk&urereiche  Thone  verwendet.  Diese  Mate- 
ridkn  werden,  jedes  fät  mh,  auf  grtfitm^g- 
Hcbe  GleioluDsCigkeit:  ünd  Feinheit  Tenu^itet 
HU'I  auf  nasst-ni  ^  drr  tv<-i\ru,>in  iniiij^ 
Vermischt.  Hicräuf  wcrdeü  aus  der  Müsse  Zi»'gel 
fvformt,  diese  an  der  Luft  oder  auf  künstlichem 
Weg  getrocknet,  luweilen  auch  nur  in  Trocken- 
{•ressen  behandelt,  sodann  bis  zur  hellen  Weifi- 
gluT  gebrannt  und  schlitCdi  h  auf  ii;i>  Feinste 
gemahlen.  Den  .<o  gewonnenen  Ceuient  läßt 
man  sodann  noch  einige  Zeit  l;^ern,  wodurch 
er  langsani  T  bindend  wird  and  die  Teodens 
zuin  Treiben  verliert. 

Die  Portlaudcetnonte  tibertreffen  meist  alle 
llbrigen  C.  in  yerschiedener  Uiu^it  ht  :m  Güte, 
indem  der  Fthnkant  im  stände  Ist,  ein  ganz  ent- 
spH-'-hpiidi-s  3Ii>i'hiin;,'-v.-:ii;ilf von  Kalk  und 
Thon  zu  wahk  ii  und  eiiu  u  hoLt  u  Grad  von  Uleioh- 
mäGigkeit  und  Dichtigkeit  der  M<u>äe  zu  erzielen. 

tiatePortlandcemonte  fählen  sich  wkarf  ui 
nnd  hal>en  in  frischem  Znstand  eine  gnm«  Farhe 
mir  .  iiu-m  Stirh  'm<  Grüiilii-hf.  vor.irlititvt  it- 
scbeinen  sie  daiikl«  r;  gflMirlibiMiiih-  «•dor  lu  lle 
weiügraue,  euch  bbugrau>\  ins  liuti'  ir-li'ude 
Färbungen,  od»  r  >  ndlich  einzelne  lebhaft  rote 
Flecken  deutou  auf  eine  fehlerhafte  Beschaffen- 
heit der  C.  Unter  dem  Mikroskop  erscheinen 
m  »schoppig  krystaUiniscb",  d.  b.  aus  lauter 
eckigen  Blittehen  und  Schiefem  bestehend.  An 
der  Luft  nehmen  (iii--  Portlandeeinent-'  fi'hf>nso 
wiedie  Romanceuicul«?)  leicht  Wasser  und  KoliJen- 
^äure  auf,  weshalb  sie  beim  Trausport  und  Auf- 
bewahren gut  Tor  Nftsse  und  starkem  Luftiatritt 
fes«htttxt  werden  rafieeen. 

I'ie  chemi>rln'  Zus.iiiiiurii>''t/,unir  der  Port- 
landcemeate  ist  aus  folgender  Tabelle  zu  ersvhen : 


M  l  II  hat  den  Portlandcement  zuvi  i'ili  u 
sogeuannteu  Zumischmitteln  TerseUt,  iu 


mit 
der 


Kalk  

Kieselsäure  . . . 

Thooerde  

Eiseuoxvd  .... 

Magnesia  

Kall  ,  

NaU^;.  

Unasfgesohlos- 

woff  BQck- 

titand  

^ähverlu*?t . . . 


8l1 

:  i ' 

1*1 

/• 

60,05 
24.31 
7,50 
.3,34 
1.17 
0,80 
0,74 

ißi 


'  osa 

>  O  T 


—  s 

3 


s  • 

■5  a 

*  a 

"Sa 

"O  S 

...  * 

►  s 


M    /  - 

S 

B  tj  «> 

<  .£ 


61.2fi— 64,41 
1U.80— -25,37 
4,31—  «,29 
2,47—  3,96 


% 
58—67 
26— 2o 
5—10 
2—  « 

0,47—  2,23  0,5—  8  | 
0,80—  2,27  ^ 


0,41—  1,70 


0,35—  1,3« 
0,66—  1,51 


0,5—  2 


**)  MiiteiU  kus  den  kfi.  tecbo.  Y«ri>ucb«>&utt«lten 
n  Berlin,  1883.  8.  »s. 

£tBdM  pntiqoM  nr  1«  Ciment  i»  PoiiUiul, 
Pttf«  ISN. 


Ufr 
er- 

Portlandceiiiriit  mit 
unter  dem  Xanun 
Handel  zu  bringen, 
der  ( n  in  ralversamm- 


.\b8ieht,  ihn  in  Terschtedener  Hinsicht  en  Ter 

bessern  Da  hierdurch  aber  unter  UiustÄn- 
den  eiu-i  ijurtmiadt  rung  herbeigeführt  werden 
kann,  weiters  hierbei  aiäch  beabsichtigte  Verlal- 
scbongen  nur  zu  leicht  möglich  sind,  so  hat  der 
Verein  dentscher  Cementfabrikanten  schon  im 
.T,ihrlHS'2SI. 11(111;^'  flaf:i|,',  n  lT'  nommen  und  in 
GenenUvi  jsiuiimluiäg  vom  Jahr  1)*H3  das  \ 
fahren  einiger  Fabriken, 
Zumisehmitt«ln  versetst, 
«Portlandcement*  in  den 
entschieden  verurteilt.  In 
lung  vom  .lahr  1885  endlich  haben  die  Ver- 
treter TOn  27  Fabriken,  welclie  drei  Viertel  der 
ges.imten  deutschen  Cementindustrie  ausm;u  bi  n, 
sich  im  gleichen  Sinn  geäußert  und  eine  Er- 
klärung erlassen,  welche  nachträglich  von  55 
deutschen  und  außerdeutschen  Fabriken  unbe- 
dingt und  Ton  zweien  bedingt  unterm^ebeu 
worden  ist,  während  mir  drri  Fabriken  ihre  Zu- 
stimmung verweigert  haben. 

Zur  Nachweisung  von  Zumlschmitteln  hwssen 
sich  eine  Beihe  von  Früfnqgen  ausführen, 
welche  sich  auf  UnterBChiede  im  snecifischen 
G*wicht,  den  Glühverlusf.  ila-  VrAialten  zu 
Wa.sst}r,  bezw.  die  Alkaliuitat  d»  r  Wiisserlrt.sung, 
dasTerhaltcn  zu  verdünnten  Säuren,  (.'hamäleon* 
lösuug  und  IS  förmiger  Kohb-nsäure  beziehen, 
jedoch  nur  im  T-aboratorium  ausfuhren  lassen. 
Für  den  Piakfiki'r  ist  es  von  Bedeutung,  daß 
ein  schädlicher  lanlluü  von  Zusätzen  den 
allgemeinen  Qüteproben  erkannt  werden  Jcann, 
\\n\  ist  <!arauf  liinznw.i-rii,  daf:  zug-fsetzter 
Kalk^t<'in  sich  bei  Behaudluug  des  C  mit  ver- 
dünnten Säuren  durch  starke  Kohlensäure- 
entwicklung zu  erkennen  giebt,  während  Thon- 
sohiefer  dabei  nicht  angegriffen  inrd  nnd 
als  unlöslicher  I!ü'  l.^tand  bleilit.  i!aC  cndli- U 
Thon,  Sand  und  Anchc  sich  auch  zu  erkeuutji 
geben,  wenn  man  eine  Probe  des  C.  in  ein  cvlin- 
drisches  zu  zwei  Drittel  mit  Wasser  gefülltes 
Glas  bringt,  umrührt  und  sich  absetzen  l&ftt. 
Sand  lagiirt  sich  dabei  zu  unterst,  A.sche 
und  Thon  darüber  in  verschieden  gefärbten 
Schichten  ab. 

In  den  Jahr.-n  1876  und  1877  sind  dn- 
Architektenverciii  und  der  Verein  vou  Uau- 
interessenten  in  Berlin,  sowie  der  Verein 
deutscher  Cementfabrikanten  und  der  Verein 
für  Fabrikation  Ton  Ziegeln  etc.  zusaramenge- 
treton  und  h.ihen  Normen  für  einheitliche 
Lieferung  uud  Prüfung  von  Portland- 
cement veri'inbart.  Dieselben  sind  durch  Er- 
laß <les  königL  preui^ischen  Ministeriums  f&r 
Handel.  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  vom 
12.  NdvciulMT  1878  nach  Prüfung  dun  Ii  l  iiir 
besondere  Kommission  abgesehen  vou  emigeii 
kleinen  Abänderungen  in  allen  wesentlicnen 
Pmikten  gutgeheißen  und  snmtlichen  königl. 
Regierungen,  Landdrosteieu,  Baubehörden  etc. 
zur  Beachtung  vorgeschrieben  worden.  In 
gleicher  Weise  wurden  die  Normen  vom  preu- 
ßischen Kriegsminista^nm  unter  dem  4.  Sep- 
tember 18f*i>  für  allt'  ^filitärbautcn  als  gültig 
erklärt.  Auiicrd.m  liat  der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeit  II  unter  dem  16.  Augast  1860 
durch  Cirkularerlal>  an  sämtliche  B^eniügen 
etc.  die  königl.  Phifungsstation  fBrBaumate- 
rialini  zu  Iv  riiu  wh  dl'  j'iiicri'  Instanz  bestimmt, 
welche  bei  Streitigkeiten  zwischen  Baubeamteu 
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und  Comcntfabrik-ntiti-n  i'thcr  dio  Gut».'  golio- 
icrter  C.  zu  ent^^  lu  ideii  hab»»  Ditvsor  Vorschrift 
hat  sich  lüif  r  d. m  27.  August  isso  der  Minister 
ftir  Uaudel  und  Gewerbe,  und  unter  dem 
26.  September  18^0  auch  der  Minister  der  geist- 
lichen. UutiTricht--  iiii'l  Mr(li/.iii.ilan*:il"geii- 
beitcn  k'Zöglioh  der  dfin  bi  ti  cntuden  K^^ssort 
unti'rsti'bondeu  Bt-hördi'H  iuigcschlossen. 

^icht  unerwähnt  darf  bloiben.  d;iß  auch  der 
Osterreiphisehc  Ingenieur-  und  Arohitektenveroin 
zu  Wi.'ii  N.triii.-:i  auf;.', -t-llt  hat;  daß  sich  die 
Lieferuugsbedingungea  für  das  „Metropolitan 
Board  of  Works^  an  die  detttseben  yormea  an- 
lehnen (s.  Thonind»^tri*•zeitUIJg  1«70,  Nr.  43l, 
daß  das  russisi.ho  Ministeriuni  fiir  Wegbau 
dii^  Bearbeitung  von  Cemeutlieferuugs-  und 
i'riitungsbestiaunungen  veranlaßt  und  am 
23.  Auguut  1881  eingeführt  hat,  welche  in  den 
nieistcn  Punkten  mit  den  il^  üf -.It'  ii  Normen 
übereiustimiuen  (Mit teil,  aus  den  k.tiiigl.  tech- 
nischen Vorsuehsanstalten  zul}<>rlin  etc.,  1.  Jahr- 
gans^llMä,  iS.  35)  und  daß  sie  aueh  teilweise 
Vorofld  der  Sohwmrer  Normen  geworden. 

Na.  IhI.  iii  im  Lauf  il  r  '/.•■'d  die  Lei- 

stungsfähigkeit der  Fabrikeu  gehoben  hatte  und 
niaiioherlei  Fortschritte  auf  dem  Gebiet  det> 
Prüfungswesens  gemacht  worden  waren,  erschien 
eine  Durohsirlit  der  Normen  und  eine  teilweise 
Verbesst-rung  und  Erweiterung  derselben  wün- 
schenswert. Dieselbe  wurde  denn  auch  in  der 
OenenÜTersammluiig  des  Vereins  deutscher  Ce- 
nK-ntfn!i:  t!:an'i  II  I  in  Geni"inschaft  mit  den 
schon  hi'.i  der  ..  rstnialigeii  Aufstellung  der  Nor- 
men beteiligten  Vereinen  zu  Knde  geiFBhrt  und 
ab  „Revidierte  JN^ormen"  berausgt^eben, 
welche  roraussichtUch  frfetchfalls  die  Zustim- 
mung- di-r  v^  r-t  lnedenen  Bebel  l'  ii  iiU'li  n  werden 
(iJie  iluitiiij'c.sehenen  Normen  sind  bis  jetzt 
durch  Cirkularerlali  despreuftiechen  Ministeriums 
der  öffentlielien  Arbeiten  vom  28.  Juli  IttHT  mit 
nnwesentliebeu  kleinen  Änderungen  gutgeheißen 
woni.  ii  Kli'/iiso  wurden  aurli  -.  itens  des  österr. 
Ingenieur-  und  ArehitektenToreins  die  aufge- 
stellten Bestimmungeu  einer  Durclisieht  unter- 
zogen, welche  in  der  GeschüftsversanimJimg  vom 
2*2.  ■  Dezember  1888  zu  Ende  geführt  wurde. 

Die  , Revidierten  Normen  für  einheitliche 
Lieferung  and  Prüfung  von  Portlandoemcnt" 
(einige  Aoweichungen  der  Ssterr.  Bestimmongen 
für  (Tie  einheitliche  Lieferunrr  und  Prüfung  von 
i'ortlandeement  sind  iu  Pareutiie.Ne  angedeutet) 
lauten : 

Definition  von  Port  lande  ement. 

Port land cement  ist  ein  Produkt,  entst.inden 
dun  li  nii  iitn  II  .  iij,  !  innigen  Mischung  von 
kalik-  und  t  honiialtxgen  Mateiialien  als  wesent- 
lichsten Bestandteilen  bis  surSinterunff  lud 
darauffolgende  Zerkleinerung  bis  xnr  Mehl- 
feinbeif. 

1.  Verpackung  und  Gewicht.  In  der 
Hegel  soll  Portlandoemeat  in  NomiaUassem 
von  180  kg  (Österr.  200  kg)  Brutto  und  etwa 
IVükg  Netto,  und  in  halben  Nornialfässeni  von 
♦.to  kg  Brutto  und  etwa  b3  kg  Netto  verpackt 
werden.  Das  Bruttogewicht  soU  auf  den  I%ssom 
verzeichnet  sein. 

Wird  derC.  in  FSs^m  von  anderem  Ge- 
Vicht oder  in  Säcken  verlangt,  so  muß  das 
Bruttogewicht  auf  diesen  WTpackuugcn  eben- 
falls durch  deutliche  Aufsehnft  kenntlich  ge- 
macht werden  lOsterr.  Saeke  GOkg). 

ÖtreuTorlust  sowie  etwaige  ScUwankungeu 


im  Einzelgewicht  kOmun  bis  Ztt  2^  mdit  be> 

anständet  werden. 

FäsNer  und  Säcke  .sollen  außer  der  Gewieht*- 
angabe  auch  Firma  oder  Fabriksmarke  tragen. 

ir  Bindexeit.  Je  nach  Art  der  Verwen- 
dung kann  Port!a:iii>i'iii>'nt  l.iug-am  odt-r 
rasch  (Österr.  laug>aui,  mittel  oder  ;ras<:hi 
bindend  verlangt  werden.  Als  langsam  binden'! 
sind  solche  (.'emente  zu  bezeichnen,  welche  in 
zwei  Stunden  (Österr.  nach  30  M.inutoui  oier 
erst  in  läng«  r-  r  Zrir  .dibin.ieii  i  i  >-r.'i  r  r  wh 
bindend,  wenn  Erbärtungsbegiun  vor  lOMiautvuj. 
Erläuterungen,  um  die  Bindexdt  eine» 
1  C.  zu  ermitteln,  rühre  man  den  reinen,  laug- 
sain  bindeadeu  C.  drei  Minuten,  den  rasch  bin- 
denden eine  Minute  lang  mit  Wasser  zu  e'mm 
steifen  Brei  an  und  bilde  auf  einer  Glasplatte 
durch  nur  einmaliges  Aufgeben  einen  etva 
1,5  em  dicken,  natdi  den  K  ui  ]•  rn  liin  dünu 
auslaufenden  Kuchen.  Die  zur  ller.-äellung  di'  sc^ 
Kuchens  erforderliehe  Konsistenz  des  Breies  sdI! 
so  beschaffen  sein,  daß  der  auf  die  Glasplatt« 
gebr.ichte  Brei  erst  dureh  mehrmaliges  Auf- 
sfiiöi  ii  der  Platte  nach  den  Rändern  nin  aus- 
läuft, wozu  iu  den  meisten  Fällen  t>7— 
Anmachwasser  genfigen.  Sobald  der  Kucheo 
soweit  erstarrt  ist,  daß  derselbe  einem  Ivicht^u 
Druck  mit  dem  Fingernagel  widersteht,  i.st  der 
C.  als  abgebunden  zu  betraclif-  ii 

Die  genaue  Ermittlung  der  Bindezeit  und 
zur  Fcststellnng  des  Begmns  des  Abbindens 
welche  bei  rasen  bindenden  <'  ron  Wichtigk'-it 
ist  (da  diese  vor  Beginn  des  Abbuidens  verar 
beitet  sein  müssen),   bedient  mau  sich  einer 
Normalnadel  von  300  g  (Ü$ti>rr.  noo  g)  Ge- 
;  wicht  und  1,0  mm»  (Österr.  1,0  mm^)  Q^le^ 
I  schnitt.    Man  fiilU   'in  n  auf  eine  «Ji;  ]'!att^ 
'  gesetzten  Iliug  von  4  em  Höbe   uini  ü  cu. 
!  Ii<dit«'m  Durclmiesser  mit  dem  Cementbn  i  von 
I  der  oben  angegebenen  Konsistenz  und  bringt 
dens4dbpn  unter  die  Nadel.   Der  Moment,  in 
welchem  di .  si'  i|.  n  ('ementkuchen  nicht  mehr 
gänzlich  zu  durchdringen  vermag,  eilt  ab  d«r 
«Beginn  des  Abbindens**  (Österr.  Erhirtuoe^ 
b'-fxiuir)     Di.-  Zeit,  welfh'-   viTflif-ßt.   hi<  ii- 
Norm.Jiuidi  l  auf  dem  erstarrten  Kueheu  kuü '  U 
merklichen  Eindruck  mehr  hinterläßt,  ist  di* 
Bindezeit  (Österr.  Präfung  wie  bei  Bonwo- 
cement,  s.  d.). 

Da  das  Abbinden  von  C.  durch  die  Tempe- 
ratur der  Luft  und  des  zur  Verwendung  ge- 
langenden Wassers  beeinflußt  wird,  insofern 
hohe  Temperatur  dasselbe  beschleunigt,  nieder? 
Temperatur  es  dagegen  verzögert,  so  Mitten  dif 
Yersueho.  um  zu  überrinvtiinmenden  Re-sultat'-ii 
zu  gelaugen,  bei  einer  mittleren  Temperatur 
des  Wassers  und  der  Luft  T<m  etwa  15— 
vorgennmineii.  oder,  wo  dies  nicht  angängig, 
die  jeH  viligen  T(  [n!M  i  .itur Verhältnisse  in  öerOok- 
sichtigung  gt  /nt'rii  werden. 

Wabrena  de«  Abbindens  darf  langsam  iHa- 
dender  C.  sich  nicht  wesentlicb  erwärmen,  we> 
hintfi  u''  n  rasch  bindende  ('  '  ine  merklich'' 
Temperaturerhöhung  aufweisen  ki>uuen.  Port- 
landeement  wird  durch  längeres  Lagern  lang- 
samer bindend  unrl  gewiimt  bei  trockener.  lu^ 
freier  Aufbewahrung  an  Bindekraft-  Die  noen 
vielfach  herrschende  .M.  inung,  dat  Portland- 

i cement  bei  längerem  Lagern  an  Qualität  ver- 
liere, ist  daher  dne  irrige  imd  es  sollten  Kmi- 
ti-aktbestimmungen.  webhe  nur  frische  Ware 
,  vorächreibtu,  in  Wegfall  kommen. 
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III.  V-tlumbestandigkeit  PortLmd- 
cement.  süU  volumbeständig  sein.  Ak  voiiaulige. 
eine  nuiche  Beurteilung  gestattende  Probe  wird 
die  ihuTDrob«  empfoalen.  Als  ent8cbeid«iule 
Prob«  aou  galten,  da6  ein  auf  ^er  GbMphtt« 
hergestellt-  r  und  vor  Austrocknunp  pesrhötztor 
Kuchen  aus  r-'iri(^m  C.,  nach  24  Ötuuden  natar 
Wa»s.  r  p>'l"s;t.  iu<  h  nach  längerer  fi«obach- 
tnngszeit  durchaus  keine  VerkrttmmBngen  oder 
Kantenrissw»  zeigen  darf. 

E  r  1  a  u  t  r  iini,'»  !!  Zur  Ausfühnirii,'  der 
Darrprobe  wird  litr  reine  C.  mit  Wasser  zu 
«Dem  Bn^  von  der  in  den  ErKutenuigen  zu 
II.  angegebenen  Konsistenz  antri'innclit  E? 
werden  daraus  auf  einer  ebenen,  tmt  Flii-'-papicr 
belcgti  ii,  uTi<lurrhla^-ig''n  Platti>  Xm  licn  von  8 
bis  lU  cm  Durchmesser  und  etwa  1  cm  Dicke 
bergestdlt.  Zwei  dieser  Kudien,  velohe  zur 
Vermeidung  von  Schwindrissen  vor  .\n<tmrlc- 
aung  zu  sehötzcn  sind,  werden  nnch  21  .Stu  utlf-n, 
jedenfalls  aber  erst  nach  orfulgteiii  .Vljb'ndfii, 
mit  iliren  ebenen  Fliehen  auf  einer  Metallpktt« 
mhend,  emer  Tempemtnr  Ton  üO^lVfi  «nt- 
gesetzt,  bis  ki-iiu'  Wa<>iT'lämpff'  inr-hr  uiit- 
woichen.  mindeät^eitü  eiav  iäiuade  laug.  Zweck- 
mäßig werden  hierzu  die  in  den  chemischen 
Laboratorien  gebrwicbiichen  Trodceneobräiike 
benot-xt. 

Zeigen  die  Kurlicii  nach  dieser  ßehaiiinung 
keine  Kantenrisse,  so  ist  der  C.  im  allgemeinen 
als  volumbeständig  zu  betrachten,  im  anderen 
Fall  aber  nicht  zu  verwerfen,  sondern  es  ist 
erst  da.s  Resultat  der  entscheidenden  Probe  mit 
auf  Glasplatten  unter  Wasser  erhärtenden  Ku- 
chen, abzuwarten.  £s  maß  jedoch  bemerkt 
werden,  daft  die  Darrprobe  bei  wdohenehr 
als  3*-  <Tip<?  oder  sonstige  Schwefelvorhin- 
dungen  entkilt«n,  einen  sicheren  8chlur>  auf 
YoIambestä.ndigkeit  nicht  gestattet. 

Zur  Ausfaimin^  der  entscheidenden  Frohe 
wird  der  tnr  Beetimmnng  der  Bindezeit  ange- 
ferfi£rt<'  Knclifn  In-i  Iatifr>ani  bind»'ii(lrMn  (J.  nach 
24  Stunden,  jedenfalls  aber  erst  nach  erfolgtem 
Abbinden,  unter  Wasser  gelegt.  Bei  nisch  bin- 
dendem C.  kann  dies  schon  nach  kürzerer  Frist 
geschehen.  Die  Kuchen,  namentlich  von  lang- 
sam bindenii'  iii  C.  müssen  bis  nach  erfolgtem 
Abbioden  vor  Zugluft  und  äonneuschein  ge- 
•ehfttst  werden,  am  besten  doroh  Aufbewahren 
in  einem  bodffkten  Kasten  nd>M"  an 'h  unt(^r 
nassen  TücliiTU.  Es  wird  hierdurch  die  Eni- 
stehung  von  Schwiudrisscn  vermieden,  welche 
in  der  Begel  in  der  Jlitte  de«  liaohens  ent- 
stehen nnd  von  ünkoadifen  fOr  Tretbriese  ge- 
halten werden  können. 

Zeigen  sich  bei  der  Erhärtung  unter  Wasser 
Verkrümmungen  oder  Kantenrisse,  so  deatet 
dies  unzweifelhaft  Treiben  des  C.  an,  d.  h.  m 
findet  infolge  einer  VolumTermehning  ein  Zer- 
kluften  des  C.  unter  allmählieli.T  Li>'li>Tung 
de?!  zuerst  gewonnenen  Zusammenhangs  statt, 
welches  bis  SU  ginsUchem  Zerfallen  des  C. 
führen  kann 

Die  Erscheinungen  des  Treibens  zeigen  sich 
an  den  Kttehen  in  der  Begel  bereits  mieh  drei 
Tagen. 

IV.  Feinheit  der  Mahlung.  Portbnd- 

cement  soll  so  fein  gemahlen  sein,  daß  eine 
Probe  desselben  auf  einem  Sich  von  'JOO  Ma- 
tchen jönterr.  AÜOi)  und  UOO)  auf  den  Quadnit- 
centimeter  höchstens  I0}i  (Österr.  36.  bezw.  10) 
B&ckttuid  hintetttltt.   Die  DnOitstftrke  des 


j  Siebs  soll  die  Hälfte  der  Masi  l).  riweit.>  fOvrrrr. 
0,05,  bezw.  0,10)  betragen.  Zu  jeder  Sit  bproli.. 
sind  lOO  g  Cement  zu  vcrwi  ndi-n. 

Erläuterungen.  Es  wäre  irrig,  wollte 
man  ans  der  feinen  HaUnng  allein  anf  die 

'  Qualität  f'ines  C.  schließen,  da  gi^ring".  wetrh*^ 

I  l  \yy\'  chwr  sehr  fein  geuiahlea  vorkommen. 
al>  gut.  ,  scharf  gf  tM-.>iinte.  Letztere  aber  werden 
selbst  bei  gröberer  Mahlung  doch  in  der  Begel 
eine  bOhereBindekraft  anfweisen^als  die  enteren. 
Soll  der  C.  mit  Kalk  gemischt  verarbeitet 
werden,  so  empfiehlt  es  sich,  hart  gebrannte 
C.  von  sehr  feiner  Mahlung  zu  verwenden, 

I  deren  höhere  Herstellungskosten  durch  wesent- 
liche Vorbesserung  des  Mörtel«  ausgeglichen 
werden. 

V.  Festigkeitsproben.  Die  Bindekraft 
von  Portlandoement  soll  dureh  Prflfung  einer 

Misi  Illing'  von  C.  und  Sand  <^nnirt(^lt  Wf'i  di:^n. 
i  Die  Pnitung  soll  auf  Zug-  uud  Druekt"e.stigkeit 
;  nach  t  inln  it  lieber  Methode  geschehen,  und  zwar 
i  mittels  Probekörper  von  gkidier  Gestalt  und 
!  gIdphemQnersehnittandmttgleielieaAppttnteD. 

Dani  ltvn  empfiehlt  is  Acn.  aaeli  dieFestig- 
I  keit  des  reinen  C.  festzustellen. 

Die  Zerreißungsproben  sind  an  Probekörpern 
von  6  cm*  Querschnitt  der  Bruchdäche,  die 
Druckproben  an  Würfeln  von  50  cm*  Fläche 
vorzunehni'ii. 
I  VI.  Zug-  und  Druckfestigkeit.  Guter. 
I  langsam  (Österr.  langsam  oder  mittel  nnd  rasch) 
bindender  Portlandceraent  soll  bei  der  Probe 
mit  drei  Gewichtsteilen  Normalsand  auf  ein  Ge- 
wichtsteil ( '  iiai  h  -'8  Tagen  Erhärtung  —  dn 
Tag  an  der  Luft  uud  37  Tage  unter  W  asser  — 
eine  Minlmabogfesti^ett  von  Kkg  (österr. 
if)  kg.  bezw.  12  kg)  auf  den  Quiuliafc i  ntimeter 
haben.  Die  Druf-kff'^ti^keit  soll  mindestens 
160  kg  («  M«rr.  150  kg,  be»w.  IM  kg)  anf  den 
Quadratcrentimeter  betragen. 

C,  welcher  eine  höhere  Zug-,  bezw.  Draek- 
festigk<flt  zei^t,  tjc^tattet  in  vicL-n  F.illii 
größeren  Sandzusatz  und  hat^  au^  diesem  (le- 
sicht«punkt  betrachtet,  sowie  oft  schon  wegen 
seiner  größeren  Festigkeit  bei  gleichem  Saml- 
zusatz,  Anrecht  auf  einen  entsprechend  höheren 
Preis. 

I       Bei  schnell  bindenden  Portlandcenn-nten  ist 

I  die  Festigkeit  nach  2«  Tagen  im  allgemeinen 
eine  geriugfn'  als  di"  rdirn  anirci:tdH  Uiv  soll 
deshalb  bei  Neinuuig  vuu  i'«'.sligkiitöZ.ihlen 
stets  auch  die  Hindezeit  aufgeführt  werden. 

Jürläuternngen.  Die  maßgebende  Festig- 
keitaprobe  ist  die  Dmekprobe  nach  38  Tagen, 
weil  in  kürzen»r  Z.'it  beim  Vt'r<,'l<  irli  rerschie- 
dener  C.  die  limdekraft  nicht  genügend  zw  er- 
kennen ist.  So  können  t.  B.  die  Fcsrigkeits- 
njsultate  ver^biedener  C.  bei  der  28.  Tuges- 
probe  einander  gleich  sein,  während  sich  bei 
einer  Prüfung  nach  sieben  Tagen  noch  wesent- 

I  liehe  Unterschiede  zeigen. 

Als  Kontrollprobe  für  die  abgelief-rt.'  Ware 

I  dient  die  Zugprobe  nach  28  Tapini  Will  uian 
jedoch  die  Kontrolle  schon  nach  sitbLU  lagen 
vornehmen,  so  kann  dies  durch  eine  Vorprobf 

?reschehoQ,  wenn  man  das  Verhältnis  der  Zug- 
estigkeit  nadi  sieben  Tagen  xnr  28-Tiiges- 
f'  -titrk'  It  an  dem  betreflFenden  C  ermittelt  hat 
I  Auili  kann  diese  i'robe  mit  reinem  C  au.sgM- 
;  führt  werden,  wenn  man  das  Verhältnis  der 
Festigkeit  des  reinen  C.  xur  2ä-Tagesfestigkeit 
I  bei  drei  Teilen  Sand  fes^tellt  hat. 

51* 
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Von  ganz  be«ondereiu  Wert  würde  si'in, 
Trenn  da,  wo  <Um  zu  ennSgliehen  isl;>  dio  F«stig- 

ki  it^proben  nii  zu  dir  som  Zweck  voirätig  an- 
g«.>ttTtigten  Probi'k«ir)n  r  ti  auf  läng^crt'  Zeit  aus- 
fiedehnt  würili  n.  uni  d  ts  Verhalten  vers4"hie- 
dener  C.  auch  bei  längerer  ErUürtungsdauAr 
kenneu  zu  lernen 

Um  zu  übereinstimmend en  Kcvultuteii  zu 
gelangen,  muß  tibenill  Sand  vuii  glt;i>  her  Jioru- 
größ«  und  gleirht^r  Besfhafl'enheit  benutzt 
werden.  Dieser  Nornialsand  wird  dadurch  ge- 
wonnen, daß  mau  möglichst  reinen  Quarzsnnd 
wäscht,  „trocknet,  dun-h  ein  Si<  b  von  60  Ma- 
schen (Üsterr.  64)  auf  den  Quadratcentimeter 
fliebfc,  dftdoreh  die  gröbsten  Teile  anwcfaeidet 
und  aus  dem  so  erhaltenei).  Sand  mittels  eines 
Siebs  von  läo  Maschen  (()sterr.  144)  auf  den 
Quadratcent imeter  noch  die  feinsten  Teile  ent- 
fallt. Die  DnihUtirke  der  Siebe  soll  ü.:t8 
(Ostorr.  0,4<n,  betw.  0.8«  mm  (Osterr.  o,30) 
betragen. 

Da  nicht  alle  (^uarääiiuile  bei  der  gleichen 
Behandlnugsweise  die  gleiche  FeetigKeit  er- 
geben, so  hat  man  sich  zu  überzeugen,  ob  der 
zur  Verfügung  stehende  Normalsand  mit  dem 
untt-r  fi>  r  Koni  rolle  des  Vorstands  des  deutschen 
Cementfabrikantenverein.s  gelieferten  Normal- 
sand, welcher  auch  von  der  königl.  Pröfungs- 
statiuu  in  '  Ir  rlottenburg-Berlin  benutzt  wird, 
nltLi  rinstm  ai.  iide  Festigkeitsre.sultate  einlebt. 

IJt  sch  rt  i  bung  der  Prub.  n  zur  Kr- 
mittlung  der  Zug-  und  Druckfestig- 
keit. 

Da  es  darauf  ankommt,  daß  bei  Prüfung  des- 
selben C.  an  verschiiHlL'ueu  ürteu  übereinstim- 
moule  Resultate  erzielt  werden,  so  ist  auf  die 
geoiuie  Einhaltung  der  im  oachstehendea  ge- 
gebenen Begeht  gtmc  besonders  ta  achten. 

Zur  Erzielung  rii  lifiger  Durrhscbuittszabb^n 
sind  für  jede  Prüfung  mjnticst^jas  sechs  Probe- 
körper anzufertigen. 

Anfertigung  d  i- r  Ci_- m  i- u t  ^ aini fi  roben. 

1.  Zugproben.  Die  Zugprubckur^ia-  können 
entweder  dun  h  Handarbeit  oder  durch  maichi- 
neUe  Vorrichtungen  hergestellt  werden.  i 

a)  Handarbeit.  Man  legt  auf  eine  zur  I 
Anferticnmg  der  Proben  dienende  Metall-  oder  ; 
starke  Glu&platte  fünf  mit  Walser  getränkte 
Blättchen  Fließpapier  und  setzt  auf  diese 
fünf  mit  .Wasser  angenetzte  Formen.  Maa  wigt 
850  g  (Österr.  Ibv  g)  C.  nnd  760  g  (Osterr. 
450  g)  trin  k«  11(11  Normulsand  ab  imd  mischt 
beides  in  eiuer  Schüssel  durcheinander.  Hierauf 
bringt  man  100  cm»  =  100  g  (Österr.  60  ^) 
reines  süües  Wasser  hinzQ  und  arbeitet  die 
ganze  Masse  fünf  Minuten  laug  tüchtig  durc^h. 
Mit  dem  f-c  filialtciii'u  MTirti  l  w-  rdi-ii  die  For- 
men unter  Eindrücken  auf  einmal  so  hoch  an- 
g»fUlt,  daA  sie  stark  gewölbt  voll  werden.  Man 
schlägt  nun  mittels  eines  cis-  iiKu  Spatels  von 
5  auf  8  cm  Flüche,  Hü  cm  Lauge  und  einem  j 
Gewicht  von  -.'■n  g  {(.»sterr.  350  g)  den  über- 
stehenden Mörtel  anfangs  schwach  und  ron  der 
Sinte  her,  dann  immer  stirker,  so  lange  in  die 
Formnil  pin.  hh  d•■r^<d^l.''  elasti.sch  wird  und  an 
seiner  Ub>  rti:i.  hl'  -irh  Wasser  zeigt.  Ein  bis  zu 
diesem  Zeinmiikt  fortgesetzt«»  Einschlagen  von 
etwa  einer  Minute  pro  J?'orm  ist  unbedingt  er- 
fordetlieh.  Ein  naebtrSgüdies  Aufbringen  und 
Ein.schlacfi^n  vim  ^Inifi  l  ist  nicht  statthaft,  w.  il 
uie  Frobekörper  aus  demselben  0.  an  verschiede-  I 
neu  Verraenaatdlen  gleidie  Dichte  erhalten  1 


sollen.  Mau  streicht  nun  das  die  Form  Über- 
ragende mit  einem  Messend  nnd  glittet  mit  dem- 
selben die  Oberfläche.  Man  l'!--!  di''  Form  vor- 
sichtig ab  und  setzt  die  l'robekwrptr  iu  «  uuu  mit 
Zink  aufgeschlagenen  Kasten,  der  mit  einem 
Deokel  m  hededLen  ist,  um  ungleiclunifiiget 
Anstrooknen  bei  verschiedenen  TemperalmKii 
zu  verhindern.   -1  Stunden  uavh  «b  r  .\nf>rti- 

fung  werden  die  Probekörper  unter  Walser  g»- 
raclit,  und  man  hat  nur  mrnui  zu  achten,  (UB 
dieselben  während  der  ^uzen  Erliirtangsdaner 
von  Was.ser  bedeckt  bleiben. 

b)  M  a  s .  h  i  u e Ue  Anf e r tigung.  Na'  h- 
dem  die  mit  dem  FOllkasten  versehene  Form 
aal  der  Unteriagsplatte  durch  swei  Stell- 
schrauben festgeschraubt  ist ,  worden  für  jt^e 
Probe  l^'O  g  de.s  wie  in  uj  bcrgestelitcu  Mör- 
tels iu  die  Form  gebracht  und  wird  der  eisern«? 
Fonnkero  eingesetst.  Man  giebt  nnu  mittels 
des  Schkgapparats  von  Dr.  Böhme  mit  dem 
Hammer  von  kg  160  Schläge  auf  deu  Kern. 
Nach  Entfernung  des  Fülikastens  und  d^-:  Kr-ms 
wird  der  Probekörper  abge-st riehen  luui  ^^ 
glättet,  samt  der  Form  von  der  Unterlagsplatte 
abgezogen  und  im  flbrigen  behandelt  wie 
unf'r  (i). 

Bei  genauer  Einhaltung  der  augegebenea 
Vorschriften  geben  Handarbeit  uud  maschinelle 
.Anfertigung  gut  übereinstiuiiiii nd-'  Besultatf. 
in  streitigru  l':Ulen  ist  jedoch  die  ma-schinelle 
Anfertigung  die  maßgebende. 

2.  Druckproben.  Um  bei  Druckproben 
an  venehiedenen  Yennchsstellen  zu  ttberaiii- 
stimmendf'n  Resultaten  zu  gelangen,  ist  m- 
schinelle  Anfertigung  erforderlich. 

Mau  wägt  400  g  C.  und  1200  g  trockenen 
Norm^^ud  ab,  niLscht  beides  in  einer  SohOsiei 
ffut  durcheinander,  bringt  160  cm*  «  160  g 
Wasser  hinzu  und  arbeitet  d-u  Mört«l  fünf 
Minuten  lang  durch.  Hiervon  füllt  man  g 
in  die  mit  t^llkaAten  versehene  unii  auf  die 
Unterlagsplatto  aufgeschraubte  Wih  fidforin.  .Man 
setzt  deu  eisernen  Eeru  iu  die  Form  ein  nad. 
giebt  auf  denselben  mittels  des  Sobhiy:apparats 
von  Böhme  mit  dem  Hammer  ron  2  kg 
160  Schläge.  Nach  Entfernung  des  FftlUnutens 
und  des  Kerns  wird  der  Probekörper  abge- 
strichen und  geglättet,  mit  der  Form  von  der 
Unterlagsplatte  abgezoffllL  uml  im  1ll»rig«n  lw> 
luindelt  wie  unter  a). 

Anfertigung  der  Proben  aus  reinem 
(*  Man  idt  die  Formen  auf  der  Inneii-'it-- 
etwas  ein  imd  mVit  dieselben  auf  eine  Metall- 
odor  Glasplatte  (ohne  Fließpapier  untenulegenj. 
Man  wägt  nun  lOOo  g  (österr.  600  g)  C.  ab, 
bringt  200  cm*  =  2iM)  g  I Osterr.  120  cm»)  Wasser 
hinzu  uuii  arbi'iri't  dit-  >la>sc  (am  beizten  mit 
einem  Pistill)  fünf  Minuten  laug  durch,  fällt 
die  Formen  stark  gewölbt  voll  und  verfahrt  wie 
unter  //).  Die  Formen  kann  man  jedoch  erst 
d;iuu  ablosrii.  w>  nti  der  C.  genügend  erhärtet  ist 

Da  bi  im  Kin^ehbi^en  des  reiu-  n  C.  Prob*- 
körper  von  gleicher  konsistent  erüelt  werden 
sollen,  so  im  bei  sehr  frinem  oder  bei  tasdt 
bindendem  C.  der  Wa^serzn^atz  eutfiprerhend  zu 
erhöhen  Der  MUgewandte  Wasserzusatz  ist  bei 
Nennung  dei  Festigkeit^zahlen  anaogebeu. 

Behandlung  der  Proben  oei  der 
Prüfung.  Alle  Proben  werden  sofort  nach  der 
Entnahme  au--  diui  Wasser  geprüft.  Da  dir 
Zcrreiüuu^sdauer  von  Einfluß  aui  das  Besultat 
ist»  so  wU  bei  der  FrAfimg  «if  Zog  die  Zo^ 
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nähme  der  Belastung  waliit-rnl  Zorrf>iß>^n< 
100  g  in  der  Sekunde  betragen.  Uhs  Mittel  aus 
den  Tier  besten  Zu^roben  soll  als  di«  WMA- 
gebende  Zu^estigkeit  gelt«o. 

Bei  der  Prtrang  der  Dntekprobett  sdl.  am 
einheitliche  Besultate  zu  wahren,  der  Druck 
stt'ts  auf  zwei  tjeiteutlächen  der  Würfel  ausge- 
übt werden,  nicht  aber  auf  die  Bodentläche  und 
«ÜB  bearbeiCetB  obere  Fläche.  Dv  Mittel  aus 
den  Tfer  besten  Proben  soll  ab  die  maOgebonde 
Druckfestigkeit  gelten. 

Im  Gegens^atz  zu  dt-n  früheren  Normen 
stallen  die  angeführten  revidierten  Normen  die 
Probe  auf  Dnickfestigkeit  als  die  entscheidende, 
d.  h.  als  Uauptma(xstab  für  die  Wertbestim- 
inang  auf,  sie  foixiern  weiter  als  geringste 
Festigkeit  eines  langsam  bindenden  wesent- 
lich mehr  als  frQb«r  nnd  ermöglichen  durch 
Eiiifubniag  eines  Apparates  zur  Herstellung  der 
Pr^bckörper  eine  bisher  nicht  vorhandene 
Gleichwertigkeit  der  Versuche. 

Näheres  Ober  den  obenerwähnten  ikhla«- 
apparat  und  die  «ng«>bOrig«n  Formen,  wdcne 
durch  Verniiftliüi'^'  <!.r  ]v">iiii:l.  Prlifungsstation 
in  Berlin  b^iog«-»  wt-rUta  kuunen,  sowie  über 
den  meist  üblichen  Zerreißungsapparat  und  die 
anderen  üblichen  Apparat«,  stene  unter  anderem 
in  dem  Artikel  Cement  in  Dr.  U.  Dammers 
Illustrirrtt  iti  Lexikon  der  Vi  rt':»ls<'liiin^:>'ii,  Li'ip- 
zig  1886.  Bezüglich  der  in  Ost»'rrei*  h  gültigen 
Bestimmungen  ist  die  Prttfungsanstalt  für  ny- 
draidisohe  Bindemittel  in  Wii  »  maßgebend. 

Was  die  Verwendung  dtts  i.;.  lui  hisenbahn- 
wesen  betrifft,  so  ist  dieselbe  sowohl  im  Unter- 
ais auch  im  Uochbao  eine  höchst  vielseitige. 
^  ^vten  imtsnii  Wasser,  b«  Herstdlong  Ton 
Fnndamf'nt'^ii  für  Brü' kini.  Viadukte  und  Cre- 
baudefuudierungen,  sowie  Herstellung  von  Pfla- 
sterungen findet  C.  vielfif  hl-  Anwendung,  sei 
es  in  Verbindong  mit  Ziogula  und  Bruchstdnen, 
oder  mit  Sand  und  Schotter  gemengt,  alu  so- 

Senanntcr  Hrt/^i.  da  s.  iin-  vm  ziii:l)'-li.'ii  hvilran- 
^chen  Eigenscimtren  denj^eSbcn  tiir  liase  Zwecite 
nahezu  unentbehrlich  machen.  Kiner  in  neuester 
Zeit  auftretenden  Anwendung  des  (.'.  in  Ver- 
bindung mit  Eisen  sei  hier  noch  gedacht, 
welche  unter  dem  Namen  de»  ,\vm. ms  Monier 
bereits  allgemein  bekannt,  teils  sur  iiersteUung 
gerader  oder  gewölbter  Dedtenkonstraktionon, 
DSrhr-r  u!t*!  Si  hi-iil.  in.nicm.  fnh  für  BH^i'tcii. 
Wehrüniag ru,  Kanäle,  Bohrleitiiugen  etc.  weile 
Verbreitung  gefunden  hat.  (Naherea  bierUber 
s.  Monier-uewolbe). 

Von  berrornigendprim  ErxoiigniMtttten  des 
C.  -'■i'Ti  t\iT  AVtii'ii;,'!  s.-llscliaf!  (li>r  priv. 

hvdrauiiscin.'a  K.tlk-  und  i'urtl.uid-L'emeutf»brik 
in  Perlmoos  mit  einer  Produktionsfähigkeit  von 
jahrlich  .'iÖOOOOt  nnd  760  000  t  Bomancsment 
«rwahnt. 

(\  Hydraulische  Zuschlage. 
Zu  ihnen  zählen  verschiedene,  durch  Ein- 
«irknng  von  Wasser  in  gewisser  Weise  rerän- 
der*"  Tra  ■]iyf>T>'sf.'ine.  unter  welchen  die  Puz- 
zoUu«,  dfjf  Tiaß  und  die  Santorinerde  die  be- 
merkenswert<?sten  sind ;  sie  werden  gewöhnlich 
alle  mit  dem  gemeinsamen  Namen  Puuoianen 
beadcbnet.  In  ihnen  bildet  die  Kieselerde  den 
Hauptbestandrt'il.  (Ltnebeii  kommen Thoncrdeund 
Eiseüoxyd  .sowie  geriu|je  Mengen  von  .\lkalien 
and  alkalischen  Erden  m  Betracht.  Bei  dieser 
chemischen  Zusammensetzung  liefern  die  Puz- 
lelaucu  nur  als  Zuschläge  zu  fettem  Kalk 


'  einen  hydrauli^i-hen  Mörtel.  I>a  aber  die  in 
ibütu  eiitlialtt  De  Kieselerde  infolge  vulkjinischer 
Prozesse  schon  im  amorphen  Zustand  und  außer- 
dem auch  hjdratiüert  erscheint,  so  ist  sie  ohne 
TOraoBgehendes  Brennen  der  Pussdanen  ge- 
eignet, mit  dem  Kalk  dio  Idasdianmi  Verbin- 

I  düngen  einzugehen. 

iAlle  in  Betracht  kommenden  Gesteine  und 
£rden  «rvusen  «ich  umso  brauchbarer  aur 
Mftrtelben>itting,  je  mehr  in  SSurcn  Insliohe 
Bestandt.'i!'"  s'-  enthalten ,  je  gidüe;-  insbeson- 
dere die  Menge  der  löslichen  Kieselerde  in 
erster,  der  Thonerde  in  zweiter  und  das  Eisen- 
oxyds in  letzter  Linie  ist. 

Die  eigentliche  Puzzolane  lindet  sich  in 
mehreren  Gegenden  Italiens  und  stellt  ein  vul- 
kanisches Tu%est«iu  Tou  körniger,  öfters  po- 
röser Stnüctur  Tor;  es  ist  meltf  oder  weniger 
fest,  oft  zerreiblicb.  wf^nig  homogen,  vrm  grauer 
I  oder  gelb-  bis  dunkekolbrauuer  1« \irbe ;  je 
dunkler  diese  Farbe,  desto  besser  die  ^k>rte.  Sie 
war  bei  den  Bömern  nnd  später  bis  zum  sech- 
lebnten  Jahrhundert  fast  das  dnxige,  lur  Her^ 
stelhuiff  von  Wasserra'irtol  verwenn*'te  Material 
und  wird  auch  ietzt  noch,  nachdem  sie  fein 

Eulverisiert  worden,  an  dem  gleiohen  Zwsofc 
enutzt. 

Der  Traß,  zuerst  von  den  Holländern  im 
siebzehnten  Jahrhundert  an  Stolle  der  Fuzm- 
lane  in  Anwendung  gebracht,  wird  durch  Pul- 
verisieren des  in  wJßifel  Torkommenden  Tuff- 
steins ffMieksteiiisI  gewonnon  Er  ist  von  grauer 
I  bis  graublauer  udti    von  gelbbrauner  Farbe, 
!  mehr  oder  weniger  fe.st.  ziemlich  porös,  körnig, 
magnetisch  an  der  Zunge  haftend  und  deutlich 
Thongeruoh  zeigend.   PulTerisierter  Traft,  in 
einem  Glas  Wasser  uini:' rührt,  .soll  sich  aus 
I  demselben  vollständig    wieder   absetzen  und 
'  dabei  keine  verschiedenartig«  ächichtui»  zeigen. 
I      Die  Santorinerde,  nach  einer  uisel  der 
f  Cvkladengruppe  benaimt,  unterscheidet  sich  im 
.\urjeni  kawin  vom  den  vüiher  K'ci'aiinten,  doch 
,  ist    i  ■  i.'' ^vulinlich  .weuiger  fest  und  dicht  und 
lei'  lit  /  rreiblich.  Ähnliche  Tuffgesteine  finden 
sieii  aueil  mx-h  an  anderen  Orten,  namentlich 
in  Frankreich,  docli  iiaben  sie  nicht  die  Bedeu- 
tung der  obengenannt«' 11  erlaiiu't. 

Zu  der  Gruppe  der  Puxxolauen  können  auch 
basische  Hoebonnseblacken  gerechnet  werden, 
au^  welchen  man  dun  h  Zerlileinern.  Mahlen  und 
I  Mengen  mit  trocken  gelo.sclit^'iu,  pulverförmigem 
KaUmydrat  den  sogenannten  Schlaeksn- 
oeme'nt  fabriksmä&ig  herstellt 

Handelt  «s  sieh  um  Verwendung  hydrau» 
lischer  Bintieinitt.d  für  einr  n  liestiniint-'ii  Zweck, 
so  muß  bei  der  Pnilimg  derjeni(,'eu  derselben, 
unter  denen  die  AuawaU  getroffen  werden  soU, 
diesem  Verwendungszweck  und  den  zur  Ver- 
fügung stehenden    Zusätzen  uSand,  Schotter, 
Schlacken)  l\eelmung  getragen  werden,  d  h 
die  Proben  sind  thunlichst  den  Verwendung^- 
Terh&ltnissen  entsprechend  nnd  mit  den  im  Ge- 
brauch stehenden  Zn^ntzmat  rialion  aus^nftlhren. 
Solche   Prol>en   sind   Uutvb  die  sogenannten 
Nonnenproben  nicht  zu  ersetzen.  Die  Zug-  und 
Druckfestigkeit  des  Cementmörtch,  sowie  sie 
jetzt  normengeroäO  bestimmt  wird,  ist  für  die 
I  Dauerhaftij:krit  d  r  IJuiteM  y.]rhA  idlein  maß- 
j  gebenil;  es  kommen  vieiui  1ji  n  >  U  mehrere  ge- 
!  wichtige  Momente  in  Betm  lif '  W  >  tterbestündig- 
keit.  Sprödigkeit,  Wasserundurchliissigkeit,  Ad- 
I  hasiou^fcstigkeit  und  Volumeubestäudigkeit  der 
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Mörtel),  welche  für  die  Dauerhaftigkeit  der 
Bauten  Ton  dem  größten  Belang  sind. 

Litteratur:  Von  trchnischen  Zeitschriften 
v«?ien  unter  anderen  i>iuglers  Polytechnisches 
Journal,  die  Thonindustrim-ilung,  das  Notiz- 
blatt des  deutschen  Vereiii«  fär  Fabrikation 
von  Ziegeln  etc.,  und  Wagnm  Jahnsbmelite 
ibcr  (lif  Leistunixfii  der  chemischen  Ti,-'Iuiu- 
logie  erwähnt,  uiul  von  au.sführlicberen  Arbeiten: 
Üieliaelis,  Die  liydraulisehen  Mörtel,  insbeson- 
dere der  Portlandcement,  Leipzig  18G9;  Feioh- 
linger, Die  chemische  Technologie  der  Mfirtel- 
niaterialien,  zugleich  zweite  Abteilung  (Irr  ersten 
Gruppe  de«  ü,  Bands  ?on  BoUey- Birnbaums 
ffiindoneh  der  chemischen  Technologie,  dann 
auch  Gottgetreu,  Physisrhn  und  rlirnii.-.-h«'  Bn- 
schalli  nbeit  der  Baumateriiüien,  Berlin,  2.  Auf- 
lage 1875;  Tarnawüki.  Kalk,  Gips^  Cesnentlnlk 
und  Portlandcement»  Wien  1887. 

Cementierte  Sc1ii«n«n  sind  Schienen  aus 
selir  gutt'in  scluiij^fii  Eisen,  th-rt-n  Kojif  durch 
UmhüHen  mit  Kuhlen}tulver  und  Au^giübeu  rer- 
«tftUt  worden  ist. 

Cementstahl  (Brennstahl ,  Blasenstahl) 
(Cunrerted  Uttel,  cemctited  steel;  Acier,  m., 
poule,  acier,  m.,  cevuntii.  t>t:ih!iiiass('.  wolclie 
gewonnen  wird,  wenn  ni;iii  Scbuiiedeiscti  mit 
Kohlenpulver  umhüllt  und  bei  Luftabschluß  d>  r 
Wcißplut  aussetzt;  hii  rbi  i  nimmt  das  Schmied- 
eisen Kohlenstoff  auf  uikI  verwandelt  sich  von 
außen  nach  innen  iiUiuhbliLh  in  kohlenstoff- 
reicheres £iBen.  Unterbricht  man  den  Proxefi 
zur  rechten  Zeit,  so  erhftlt  man  den  C. 

Centesimalwagen  (Cintcsivial  halances, 
pl. ;  Bdlances,  f.  pl.,  ce«<<-«i»ti4ies),  jene  Wagen, 
oi'i  welchen  das  in  die  Gewichtschale  gesetzte 
Gewicht  durch  Verhundertfodiung  die  Schwere 
des  suf  der  Wage  liegenden  Gegenstands  an- 
zcijrt.  Ihn.'  Anzahl  und  diT  Platy,  ihnT  Auf- 
stellung jirhti't  sich  niH'h  den  lokalen  Bedürf- 
nissen (s.  Brückenwagen). 

('entralAbrechnniigsbiireaiit  s.  Abrech- 
nung. 

Centriilabrechnunffsstelle.  s  Abrechnung. 

Centralameriiia.  jQiinsichtUch  der  central- 
amerilcanisclien  iäsenbaluien  s.  Amerilia  nnter 
Costn  -  Rica»  Honduras,  Kicaragiia,  Gnatenuüa» 

Salvador. 

Centrulnpnarat,  s.  Centralisierung  toh 
Weichen  und  Signalen,  sowie  Stellwerke. 
Centrolbatanhof,  Hauptbahnhof  in  grO- 

üeren  Verk(  hr-i futren,  welcner  die  daselbst  be- 
findlichen Babuhutf  iur  den  Personenverkehr 
der  einzelnen  Bahnen  oder  Bahnstrecken  mit- 
einander verbindet  und  zur  gemeinsamen  Ab- 
wicklung des  Personenverkehrs  nach  den  ver- 
scliii'di'nt  ti  in  B<  Tta(  lit  kommenden  Kichtuugfu 
dient.  Öo  werden  beispielsweise  als  C.  die  üaupt- 
bahnhöfe  in  Basel,  Bremen.  Breslau,  Halle.  Köln, 
Magdeburg,  Mailand,  Mainz,  München,  Nürn- 
berg, Pest  (ungarische  Staatsbahnenj,  biraii- 
burg  etc.  bezeichnet. 

Centralbnlfor,  s.  Buffer. 

Centralbnreaax  der  preuftischoi  Eisen- 
biihndirektionf n.  ditn>'n  zur  Vermittlung  des 
geschäftlichen  Verkeiirs  der  Direktionen  und 
bestehen  aus  dem  Gencralbureau,  sowie  den 
Geschäftsbureaux  fär  die  Betriebsverwaltung, 
Verkehrsverwaltung.  Bauverwsltung  nnd  Mssehi- 
nen*;erwalf  ung.  Die  Vorstände  di  r  C  Crimen 
zugleich  ab  Uilfsarbeiter  der  Direktion  be- 
seUftigt  und  mit  der  selbstindigea  Erledignng 


bestimmter  Geschüifte  ihi-es  Ressorts  von  dein 
Prftsidoiten  der  Direktion  nach  Mafigabe  der 

Geschäft.sordniinp  bf auffraßt  w^^dr-n  fi5  TT)  der 
Organisationsbestiiuuiungeu  vom  24.  November 
1879  und  Gesehift^ordnung  für  die  Eisenbahn' 
direktionen  vom  4.  Februar 

Centraidirektion,  bei  «nzelnen  Ostemf- 
rhischen  Privatbab:i-[i  , I'  bi-i  ■■]■■:■  ]<:'>h:nUi-h'.-\i 
Westbahn)  vorkoaunende  liezei<  buung  für  die 
oberste,  dem  Vorstand  der  Gesellschaft  un- 
mittelbar unterstehende  aasflUireadB  DieuBt- 
stelle. 

Centraiheizung,  s.  Beht-izung  der  Gebinde. 
Centmlinspelitort  s.  Betriebsdienst. 
Ceatralisnaon  der  Eisenba bnverwal- 
t  u  n  i:.  Die  von  einem  obersten  Mittelpunkt 
ausgehende  einheitliche  Gestaltung  der  Haapt- 
grandzüge  der  Eisenbahnverwaltuug  innerhalb 
eines  Luids  oder  in  einer  Staaten  Vereinigung 
*  t  folgt  zu  dem  Behuf,  damit  die  Bahnen  uuer 
Aufgabe  als  öffentH<hes  Verkehrsmittel  voll- 
kommener entsprechen,  (ii  frenstand  der  C. 
bilden  die  Feststellung  di^s  Netzes  der  aller- 
wichtigsten  Bahnen;  die  oberste  Regelung  d» 
I  Tarifwesens  und  das  Frachtrecht;  dann  die 
i f rundbedingungen  für  Aulaj^tu  und  Bttrieb. 
Eine  so  weitgehende  (  entrulisatiun  wie  bei  der 
Post-  und  Telegraphenverwaltuni,'  ist  alK  rdingS 
im  Eisenbahnwe.seu  nicht  möfilioh;  iu  der  Katar 
der  Sache  und  in  der  Enlstihungseeschicbfe 
der  Eisenbahnen  liegt  vielmehr  schon  eine 
Mehrheit  von  Betriebsverwaltungen  b^ründet. 
Aber  eben  die  Gesehichte  des  Eisenbahnwesens 
liefert  auch  den  Beweis  für  ein  zunehmendes 
Streben  nach  C.  Dieses  Streben  hat  namenthch 
in  den  Fusionen  (s.  d.)  und  in  der  Verstaat- 
lich u  n  g  (s.  d.)  vieler  Pri?atbahnen  einen  deut- 
lichen Ausdruck  gefunden.  Soweit  die  C.  unter 
einer  und  derselben  VerwaltUK  reicht,  reicht 
auch  von  selbst  di«'  Gleichheit  der  Betriebsein- 
richtungen. Aber  ilie  C  mut  noch  weiter  gehen. 
Sie  muG  soweit  gehen,  daß  jede  Trausportleistuog» 
auch  wenn  sie  von  verschiedenen  Bahnverwu- 
tungcn  besorgt  wird,  dem  Publikum  trege nüb^  r 
als  eine  einheitliche  Leistung  (direkter  Ver- 
kehr) erscheint.  Übergang  der  Personen  and 
Güter  von  einer  Bahn  auf  die  andi  ;  r  r,\<:\f  n?U'-n 
Vertrag  und  ineinandergreifende  Faiirjdaut  Jind 
nach  dieser  Richtung  hin  das  Erfordernis. 

Soweit  in  Deutsdüand  wegen  der  frikbrno 
sttuktllchen  Zerspfitternng  ^e  C.  nidit  mSgUdi 
war,  wurde  dieselbe  durch  freie  Vereinbarung 
der Bahuverwaltungen, sogenannte  Eisenbabn- 
V ereine  (s.  d.),  .angebahnt.  So  durch  Gründung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahu-Verwaltungai 
(1»47),  des  Railway-Clearinghonse  in  Engised 
(1842)  etc  Int  engeren  Kreis  bezwecken  ähn- 
liches die  Kisenbahnverbande  (s.  Bahnverbsndei. 
In  neuerer  Zeit  sah  man  sich  auch  immer  mehr 
zur  Errichtunpr  oberster  Oentral.stellen  veranla&t, 
Vüu  welchen  die  ganze  Centralisationsbewegung 
,  getragen  ist;  eine  solche  Stelle  ist  iu  Deutsch- 
I  kuid  das  Beichseisenbahn amt  (1^73), 
I  welches  die  don  Eei«h  terÜMsungsmißig  n- 
stehendc  Aulricht  ttber  das  EisenbabnwesM 
ausübt . 

Internationale  Einheltsbestrebungen  auf  dem 
I  Gebiet  des  Eisenbahnwesens  sind  wiederholt 
I  von  der  Sehwdz  ausgegangen  und  bezogen  aich 
auf  K<>n?4truktion  der  B<  f  ri  1  mittel  und  auf 
I  Betriebseiurichtungen ,  suater  auf  das  inter- 
I  nationale  Frachtrecht.  ISnen  ilinlidwii  Zwadc 
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verfolgen  auch  die  iuteruationaleu  Eis^nbahii- 
kongrfsse,  von  deucn  der  erste  in  Brüssel  (1885J, 
d«r  zweite  in  MailaiuL  (1687),  der  dritte  ia 
Ptris  (1889)  abgehlüten  wurde.  Okne  Zweifel 
li;J>.  a  derartige  international«'  utralisations- 
WäU-ebim^tA  bei  ihrer  volkswn  fx  liatilii-ln'ii 
Wichtigkeit  Attsricht  anf  allmahli«  Ik-  V.TNsirk- 
liehung.  Dr.  M.  Haushofcr. 

Ccutralisiernni;  von  Weichen  und 
Signalen  [('/:lltrl^lt:(ltl()n  <tf  siritrlus  and 
Hguals;  Centraitmlum,  f.,  de  la  manoeurre 
des  aiguilles  et  des  signaux),  die  Vereinigung 
■i'  r  ]h%v\  v.  rsrlii.  di  nrT,  räumlich  voneinander 
jütiVruifr  \\  eil  luii  uud  Signale  an  einer  Stelle, 
so  dat  di<'  B.  (ii>  uung  derselben  erfolgen  kann, 
ohne  daß  zeitniubeude  We|(e  zwischen  dea  eia> 
idnen  Weicben  und  Sinnlen  erforderlieh  werden. 

IVi,"^,'  ränrnlii^h«'  N''beneinandnrlogrtm>,'  d'T 
eiuzoiucn  llvbtl  t  rmuglieht  es,  dieselben  unter- 
emander  derart  in  mechanische  Vorbindttnf  sa 
bringen,  daß  die  JdäKlkhkeit  der  Bew^ung 
eines  Hebeb  Ton  der  SteUnng  einzelner,  bezw. 
aller  anderen  Hebel  abhängig  i>t. 

Je  nach  ihrem  Zweck  ist  di«  Anordnung 
und  Aasdehnung  der  einzelnen  Centralanlagen 
sehr  verschieden.  Arn  einfachsten  sind  diejenl^'i  ri, 
welche  nur  Weicheti  mufasseu.  Dieselben  tiuil-  ii 
hauptsächlich  Anwt  nduiiij;  an  solchen  Stell«  ri 
der  Bahuliöfc,  an  denen  zwar  viele  Weichen 
vorhanden  sind,  durchgehende  Zöge  aber  lücht 
verkehren,  insbesondt  rf  also  auf  großen  Rnngii  r- 
bahnhöfen.  Hier  wtidcu  zweckmäi^ig  die  tlt^lx  l 
aller  derjenigen  Weichen,  die  zu  einer  Kangiei  - 
gnippe  gebdren,  in  eiivun  Stellwerk  reretnigt, 
welches  der  leichteren  Übenieht  wegen  am  An- 
fang des  Ausxtdi-,  besw.  Abhufgleises  «einen 
Platz  erhält.  ^ 

Da  die  Wege  nach  den  einzelnen  Weichen 
dem  Centraiwärter  erspart  sind,  kann  derselbe 
gleichzeitig  mehr  Weichen  bedienen,  als  wenn 
dieselbi-ii  nicht  e.'Utr;ili.->it  ri  wan  n;  ''n  winl  also 
an  Personal  zum  Steilen  der  Weichen  gespart, 
während  eine  Erhöhung  der  Sicherheit  des 
Rjiugi'"rv.  rlvi  hr?5  nnr  in  g.  i  in^i  m  Maß  insofern 
erreicht  wird,  als  für  die  Weichensteller  die 
Notwendigkeit  wegfallt,  zum  Umstellen  der 
Weichen  Gleise  überschreiten  zu  müssen,  die 
hiennit  immerhin  verbundene  Gefahr  also  Ter^ 
mieden  wird. 

Die  Anlage  solcher  auf  W  t  iohta  bcv^thraakter 
Stellwerke  ist  demnach  durch  das  Streben  nach 
Erhöhung  der  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebs 
nidit  venalaßt,  dagegen  verdanken  wir  die.<sem 
Streben  die  wiit  <rn'i:j('n-  un<l  wirlifi^'.Ti-  Zahl 
derienigen  Stellwerke,  welchegleicbzeitigWeichen 
and  Signale  umfassen. 

Bei  diesen  letzteren  Apparat m  wird  eine 
Ersparnis  an  Arbeitskräften  und  dergleichen 
nicht,  bezw.  nur  als  Nebenzw*  »  k  >  rstrebt,  der 
Hauptzweck  ihrer  Anlage  ist  die  Krhöhung  der 
Sicherheit  des  Betriebs  durch  die  bereits  oben 
erwähnt«  Md8:lichkeit  einer  raechanisrlh  u  V';r- 
biudung  der  Hebel,  wodurch  das  ZicJica  eines 
derselben,  z.  Ii.  des  Hebels  zu  einem  Kinfahrts- 
signal,  von  der  richtigen  Stellung  anderer  Hebel, 
in  diesem  Fall  der  Hebel  derjenigen  Weichen, 
welche  d«  r  durch  das  Signal  zugelasseue  Zug 
lu  pa->i' r-n  hat,  abhängig  gemiicht  wird 
und  der  Centraiwärter  in  der  Bcwi-gung  der 
Hebel  derart  beschränkt  ist,  daß  er  dic^^elben 
nur  unter  bcstiumiteu  Voraussetzungen,  bezw. 
in  einer  bestimmten  Reihenfolge  zi«ien  kann. 


Die  Abhängigkeit  der  Hebel  eines  solchon 
Stellwerks  umii  eine  derartige  sein,  daß: 

1.  kein  Fahrsignal  gelogen  w^n  kann, 
ehe  nicht  sämtlidi«  fOr  die  Fkhrt  des  betref- 
ft ii  In  Zul'>  in  Frage  konunenden  Weichen 

richtig  .'steiien; 

2.  nachdem  da^  I'  iln  signal  gesogen  ist  und 
so  lange  bis  dasselbe  wieder  eingezogen  wird, 
keine  der  vorbezeichneten  Weichen  umgestellt 
wi  rd-jn  kann; 

3.  Fabrsiguale  für  solche  Züge,  die  sich 
gegenseitig  gefährden,  nidit  gleichzeitig  gezogen 
werden  koiinon. 

Naturgemäß  kann  derartigen  Anforderungen 
am  ehesten  genügt  werden,  wenn  für  jeden 
Bahnhof  nur  ein  Stellwerk  vorhanden  ist,  wd- 
ohee  alle  Signale  und  Weichen  des  Bahnhofs 
umfaßt.  Eine  sol-hf  Anordnunf;^  vcrLiclft  -ich 
indes,  abgesehen  von  kieiuen  islitt.  Istatioaen, 
Bahnabzweigimgen,  Vorstationen  u  d''l.  meist 
schon  deshalb,  weil  ein  derartiger  Bezirk  für  den 
Centraiwärter  unübersichtlich  werden  würde, 
aucli  die  zur  ViTl.iindMii<,'  lic-  Sfrllw.'i-k^  mit  den 
Weichen  erforderlichen  laugen  Leitungen  manche 
Erschwerungen  und  Unzuträglichkeiten  mit  sich 
bringen.  Es  muß  deshalb  in  den  meisten  Fällen 
eine  Teilung  des  Bahnhofs  in  mehrere  Cfntral- 
bözirke  vorgenommen  werden,  und  reichen  fttr 
die  meisten  Bahnhöfe  zwei  solcher  Bezirke  am, 
von  wdchen  jeder  die  Signale  und  Weichen 
einer  Einfahrtsseite  des  Balinlior<i  imifaßt. 
Weichen  in  den  Nebengleist  u ,  welche  von 
dur i  hgehenden  Zügen  niont  befahren  werden, 
auch  als  ablenkende  Weichen  für  dieselben  nicht 
in  Frage  kommen,  können  hierbei  aus  den 
Centralbezirk  ..II  ausgcs.  lilo->' n  bleiben. 

Nur  bei  ^'foiji-n  ausgedehnten  Bahuhöfen 
winl  eine  T  ilung  in  mehr  als  zwei  Oentral- 
bezirke  erforderlich. 

Schon  bei  einer  Teilung  in  zwei  IJczirke, 
DDcli  mehr  ab'  r  bei  weiti'r>^»-heuder  Teilung  ist 
genau  zu  untci'üuchen,  ob  zur  Sicherung  des 
Zugverkehrs  eine  Abhängigkeit  der  Stellwerke 
voneinander  erfordcrlii  h  ist.  Di^st»  .\l)hSnj:iL'keit 
wird  z.  B.  stets  dann  uotwfudig,  wt'uu  Züge 
von  zwei  zu  verschiedeneu  Centraibezirken  ge- 
hörenden Einfahrtsseiten  in  dasselbe  Gleis  em- 
znlaufen  haben  oder  sich  in  ihren  Fahrrich- 
tungen durchkreuzen.  Die  Abhängigkeit  ist 
sowohl  direkt  auf  elektrischem  oder  mechani- 
schem Weg  durch  Verbindung  der  Hebel  des 
einen  Stellwerks  mit  denen  des  andern  mit- 
tels „Blockapparaten",  als  auch  indirekt,  und 
zwar  in  dicsi  ni  Fall  entweder  durch  Vermitt- 
lung des  Statiüusblockapparats,  von  welchem 
aus  die  Hebel  der  einzelnen  Stellwerke  unter 
Verschluß  gehalten  werden,  oder  dadurch  zu 
erreichen,  daß  die  für  sich  gefährdende  Züge 
wichtigen  Weichen  von  dem  einen  Central- 
ap^arat  aus  gestellt,  vom  anderen  aus  in  ab- 
weisender Stellung  verriegelt  werden. 

Die  den  vorstehend  erörterten  .\nfordprungen 
entsprechenden  verschiedenen  Centraiisieruugs- 
systeme  unterscheiden  sieh  zunächst  grundsuz- 
lich  danach,  ob  von  den  Centralstellen  aus  die 
in  den  Centralbezirk  etobezogenen  Weichen  ge- 
stallt oder  nur  ver  riege  It  w^  i  licn.  Im  erste i  '  ii 
Fall  erfolgt  die  ganz»?  Bedienung  der  \\  eichen 
von  dem  Stellwerk  aus,  im  letzeren  Fall  werden 
die  Weichen,  wie  gewöhnlich,  durch  besondere 
Weichensteller  von  Hand  umgestellt,  während 
der  Centraiwärter  nur  mittels  einer  an  jeder 


Digitized  by  Google 


808  Centnlkattea  —  Ce: 

Weiche  iiiiL'i'l'r.uhtcti  Rifgeirorrichtung  die 
riefatig  ^'  ^t.  lltr  \\>i(  hi>  vei rifgdt  und  dadurch 
deren  Umstellung,  solang  ein  Signal  gezogen 
ist,  verhindert,  auch  durch  die  Verri^elung 
I  r^t  iu  >-<'in>'iu  Apparat  die  MlfgHchkeit  schafft, 
das  Signal  ziehen  su  liöuueu. 

Dfis  ernt^re  System  liat  den  Vortefl,  daA  an 
Weichenst'  lI'Tn  •;^r.spart  wird,  da  der  0.  ntral- 
wärter  erheblich  im  lir  Weii-hen  bedieju  ii  kann, 
als  der  Weichensteller,  der  die  einzelnen  Weichen 
an  Ort  und  Stelle  umstelieu  mub.  IHeser  Vor» 
teil  mag  insbesondere  dann  erheblieb  in's  Ge- 
wicht fallen,  wenn  es  an  tiii  hfii;' m  Personal 
zur  Bes;.tzung  der  Weichonstellerposten  fehlt; 
er  ist  im  übrigen  aber,  was»  die  Zahl  der  er- 
forderlichen Arbeitskräfte  anbelangt,  nicht  be- 
deutend, da  das  ITmstellcn  der  Weichen  immerhin 
nur  einen  Teil  der  Thatigkeit  des  Weichen- 
stellers ausmacht,  di*'  übrige  Arbeit,  wie:  Rei- 
nigen der  Qloiioe  und  Weichen.  IJeleuchhing 
der  letzteren  u.  dergl,  aber  durch  «lie  Centra- 
lisierung  iii<'ht  vermindert  wird.  Kin  Nachteil 
des  betreffenden  Systems  lie^t  darin,  daß  der 
Centraiweichensteller,  sobald  der  Bezirk  einiiier- 
maften  ausgedehnt  wird,  die  einzelnen  Weiteten 
nioht  mehr  übersehen  kann,  Müü'^'f  l  nn  den- 
selben nicht  b^mierkt,  ;iuch  die  Weichen  leicht 
ZU  früh  umstellt  •  1. 1  ,  falls  er  in  dieser  Be- 
dehiuv  ridier  gehen  will,  dieselben  langsamer 
bedient  als  ein  neben  der  Weiche  stehender 
WnrtiT,  wrl.  her  ül>i  r  die  Zulässi^keit  der  Um- 
sti  iluiii;  keinen  Augenblick  im  Zweifel  sein  kann. 

A  1  diesem  Grund  wird  die  Centnilstellung 
Qberull  dort,  wo  ein  umfangreicher  in  den 
Glei<ien  oft  wechselnder  K.iri£riervpikehr  zu  be- 
wältigen ist.  leicht  zu  rri/utr  i^U'  tikrir.  11  führen, 
während  dieselbe  überall  dort,  wo  nur  durch- 
gehende Züge  in  Frage  kommen,  —  in  welchen 
F.HlIen  dann  auch  meist  die  Zahl  der  Weichen 
klein  ht,  dieselben  also  alle  in  iler  Nähe  der 
V'entralstelle  liegen,  auch  die  rmsteUuilg  der 
Weichen  nach  dem  Paasioren  des  Zun  nicht 
eilig  ist,  —  Bedenken  weniger  nnterll«^.  Es  ist 
dabei  allenlitiL's  iii.-hf  zu  Vrr.-rhw. n,  d.iß 
auch  bei  solchen  einfachen  Verhältnissen  Unfälle 
durch  unzeitiges  Umstellen  der  Weichen  mehr- 
fach vorgekommen  sind. 

Das  zweite  System,  bei  welchem  die  Weichen 
von  der  <>ntralstelK-  aus  nur  verriegelt  werden, 
vermeidet  derartige  Mängel  durchaus;  beim 
Eangierverkehr  kommt  der  Central  wärt  er  über- 
haupt Iii.  ht  --iir  Mitwirkung,  bei  durchgehenden 
Ziiu'rii  im:  iii.>ii<feni.  als  er  die  einzelnen  Weichen 
in  li  litiLTcr  Sti'lluiig  verriegelt  und  deren  Um- 
stellung verhindert;  selbst  ein  zu  frühes  Frei- 
geben der  betreffenden  Weichen  brin^  keine 
unmittelbare  Gefahr,  dn  d.  r  in  r  Nähe  der 
Weiche  stehende  Wt-icIiLUstelier  dieselbe  unter 
dem  darüber  lahrenden  Zug  nicht  umstellen 
wird.  Dieser  Weichensteller  Termag  ferner 
Manpl  an  der  Weiche,  insbesondere  solche, 
welche  den  guten  Zungenanschluß  hindern,  .so- 
fort zu  bemerken  un<i  zu  beseitigen.  Dieken 
Vorteilen  gegenüber  hat  das  Syst.  m  den  ein- 
zigen Nachteil,  erhebliche  Mehrkosten  zu  er- 
fordern, da  der  Centnilwärter  zu  dem  vorhan- 
denen Weichenstellerp«  ;^'>ti  il.  '  liii,"  irgendwelche 
Ersparnis  an  li-tzt'Tem,  hinzukommt,  auch  die 
AuistelluiiL'  der  Stellwerke  bedeutende  Kosten 
verursacht,  denen  keine  Er<iparnisse,  sondern 
lediglich  die  Vüileilf  dtr  erhohttu  lietriebs- 
flicherheit  gegeufiberstehen. 
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Dieser  Umstand  ist  der  \'erbreituiig  der 
Centralve rrie gel  ungsappa rate  nioht 
günstig  gewe<;*  ti  nmi  haben  dieselben  deshalb 
in  dieser BezichuiiL'  hinter  den  Ce nt ralstell- 
A  jt  ]>  ii  r  a  f  e  n  merKlich  zurückbleiben  müssen, 
wozu  allerdiogs  der  Umstand  beigetragen  hst, 
daß  die  duren  letztere  Apparate  m  erntenden 
Ersparnisse  an  Pomnal  oft  bedeutend  flber« 
schätzt  worden  .-«iud. 

Natürlicherweise  lassen  sich  auch  beide 
Systeme  derart  rereinigen,  daß  von  der  Central» 
steUe  aus  die  naheliegenden  Weichen  gestellt, 
die  entfernt en  n  v>'rri  -gelt  werden;  >  s  w.  rden 
dadurch  die  V  urttik-  lu  idi  f  Systeme  iu  gewi>sem 
Maß  vereinigt,  die  Nachteile  derselben  vermind.»rt. 
Die  Herstellung  der  einzelnen  Centralanlageit 
erfolgt  zur  Zeit  nach  einer  größeren  Anzahl 
verschiedener  Systeme  l'ie  I  nr-r-chiede  der 
einzelnen  Systeme  betretlen  hauptsächlich  dif 
Art  nnd  Weise,  in  welcher  die  einzelnen  Weichea 
unirri  sti  llt  oder  verriegelt  werden  (s.  Umstellvor- 
richtuugen).  die  Konstruktion  der  V'erbinduugs- 
leitung  zwischen  Centraiapparat  und  Weiche, 
bezw.  Signal  (s.  Weichen  und  SignaUeituog) 
und  die  Konstruktion  des  Am»ants  an  der 
Centraistelle.  Für  die  RraU' likirk.-it  d-  r  .ein- 
zelnen Apparate  ist  übrigens  die  bAubt-Cf  und 
gewissenhafte  Ausführung  der  Aidage  von  viel 
größerer  Wichtigkeit,  als  die  Besonderheit«! 
des  einzelnen  Systems. 

Hei  jndem  der  vers.  lii.d.  iien  Sy.steme  lassen 
sich  endlich  zur  Erli  ihuUa' der  Betriebssicherheit 
die  Signalhebel  von  einer  vom  Stellwerk  ent- 
fernten Stelle  (z.  B.  dem  Stationsbureau'i  au^ 
uuttr  V  erschluß  legen,  also  die  einzelnen  Signalf 
von  der  Disposition  des  Statiim^b»  amten  ab- 
hängig machen  (s.  Blockeiurichtungen  und  ätell- 
werke).  Wetz. 

'       CentralkaHSen.  llauptka.'^sen,  die  bei  den 
Ceutralverwaltungsstellen  bestehenden,  den  ge- 

:  samten  GeMverktfir  der  letzteren  Ternüttehuin 

j  Kassen. 

I      rentmimnterintrerwnltung,  s.  Material- 

v.Twaltun.ir. 

Central  Paciiic-Eiseubuhu.  Diese  Gesell- 
schaft erhielt  in  Gemeinschaft  mit  der  Union 
Pacitic-Kisenbahn  am  1.  Juli  1862  den  ersten 
Freibrief  zum  Bau  einer  Überlandbahn  durch 
die  Vereinigten  Stiiitt.  ii.  Sie  .sollte  den  west- 
lichen Teil  dieser  Bahn  von  Sacramento  fCali- 
foiTiien)  nach  Osten  zu  bauen,  während  der  öst- 
liche Ausgimj^spnnkt  der  Union  Pa.  ifi. -Ki-vn- 
bahn  Oiu!ih;i  war.  Der  Kongreß  uutt,r.>tuiife 
den  Bau  b-  i  ier  iiahnen  durch  eine  Landschett- 
kung  Ton  2U  Sektionen  fhr  jede  Meile  (die  C. 
erhielt  fllr  787,ft  Meilen  9440000  Acker)  und 
durch  tiewährang  eines  zunächst  an  erster, 
später  au  zweiter  Stelle  hvpothekarisch  sich«>r- 
gesteUten  Kegierungsdarleheoa  Ton  —  je  nach 
den  von  der  Bahn  durchzogenen  Gebieten  — 
16000  Dollars,  32000  Dollars  und  48000  Dol- 
lars für  die  Meile  (Tin-  -Ii.-  C.  25j!i8öl20  Dol- 
lars), für  de«>f>n  Zinsen  in  Hf^h»  von  •»•■i  der 

i  Staat  ;uif  '■',<'  .1  iliro  die  Bürg-.  b;ift  übernahm. 

I  IM    Üiliii  gab  in  entsprechender  Höhe  Bonds 

'  üus.  Als  Entgelt  wurden  dem  Staat  gewis.se  Ver- 
giliistiguiigen  für  D.  f.'r  l.jnmg  der  Regierungs- 

i  tnuisporte  (Post,  Truppen  u.  dgl.j  gewälut. 

I  Ober  ihre  ^gegenseitigen  rechtlichen  und  finan- 

I  zielleu  Bezieh uiiL'-'n  n-"'>*ph*  >r.'>!nnn!.'^r'  r-  hi-- 
deüheit  zwischen  der  Bahu  und  der  Kegieruu^ 

t  der  Vereinigten  Staaten.  Nach  dem  mibritf 
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tollte  die  dorohgeheDde  Linie  ron  Meer  zu 
Meef  am  1.  Jim  187«  vollendet  «ein.  Die 

Schienim  d'T  beiden  n»'~ilt>rli.(ff,  ii  trafen  aber 
schon  am  10.  Mai  bei  ügden  (Utah)  zu- 
sammon.  Die  Befördennig  von  Saoraniento  nach 
San  Francisco  erfolgte  zunächst  zu  Wasser,  die 
Eisenbahn  auf  dieser  Stnvke  wurde  später  voll- 
endet. iMinh  wiiteren  Ausbau  und  Ankiiuf 
kleiner  Linien  vcrgrölkrte  die  Qesellscbaft  ihr 
Vcts  bis  1888  auf  8190  km.  Seit  dem  1.  April 
1  hat  sio  ?toh  im  Weg  der  Verflacht ung 
aul  Uü  Jahn.'  uiit  der  Soutnern  i'aeihe-Kisen- 
bahu  (s.  d.)  verschmollen.         v.  d.  Leven. 

Centralsaldiermigsbnreaa,  s.  Abrech- 

Centralspurlinliii.  s  Kiuscliiencnbahn. 

Centralturai.  a.  U  e ichentunii. 

CentralvcrwaltunÄ.  der  Inbij^Miti  der- 
jenigen Geschäfte,  welche  in  den  Wirkuugski-eis 
der  obersten  ausführenden  Dienststelle  eines 
Staats- o<ierPrivat<>isenbahnuiit.  rn' hm  '1 

Centralverwaltoug  für  Sekuudärbuh- 
uen  (H.  fiaebstein),  s.  BacbatAtn'sebe  fiekniidSr- 
bahnen. 

Centrai wHgcnnbrechnuu^äbureau,  eine 
bei  der  kgl.  Kisenbahndirektion  in  M;igdeburg 
mit  dem  iSitz  daselbst  errichtete  DieiwtsteiUie, 
v«Iebe  für  die  preußiseben  Staate-  und  unter 

Staat>viTwaltiiiiL'  >ti  iulrii  Privatbahnen,  sowie 
für  an<].  re.  dif^t  iu  Üuit  uu  beigetreteno  deutsche 
Bahnen  (Reichscisenbahnen  inlilsaß-Lothriugen, 
Oidenburger  Staatsbahuen,  Weimar-Goraer  und 
Saal-Eisenbahn)  die  Wagenniietcabrechnung  mit 
den  übrigm  Babn>  ii  i\>  s  deutschen  Eisenbahn- 
Vereins  und  des  internationalen  Wagenverbands 
besorgt. 

I>(iri  h  die  Errichtung'  il  s  ('.  wi'<i  in  d-n 
duri  h  da?  Vereinswagfiiivgukitiv  dt-u  In-mdiLU 
l>.ili;i>'ii  i_'rj,'f<ntiber  konstituierton  Rechten  und 
?flicbt«a  im  aUgemeiuea  nicbts  geändert. 

€«litnk1we»8titteB ,  Hauptwerksttttten, 
frroCo.  '/umeist  der  Centralverwaltung^sfi  II.-  un- 
mittelbar unterst'llto  Werkstätten,  in  <!•  utu  »ier 
Neu-  und  Umbau  von  riil*rii  uad  Wagen, 
flowie  die  Mfananoten  Uauptreparotaren  an 
LokomoäTMi,  dann  grOl^n»  Reparaturen  an 

€.  kommt  bei^j>lelswe^.se  in  i>»tv>in  vor;  btj- 
ateben  dassclbst  C.  in  München,  R^ensburg 
und  Nürnberg;  an  der  Spitze  derselben  ntcheu 
Obermaschinenmeister  mit  dem  Rang  von  Kol- 
fegialiuitgli*  (tt-rii  d.r  (i-neraldirektion. 

Centre,  Cbemin  de  fer  da,  früher  Privat- 
räenbahn,  gegenwärtig  ein  TeU  der  belgischen 
Staatsbahnen,  wurde  mit  kgl.  P^ntschließung 
vom  27.  September  1853  (Gesetz  vom  2(».  De- 
zember 1851,  bezw.  In.  Juni  1853)  für  die  Linie 
Ton  Ecaussinea  Ober  Baume  und  Binche  gegen 
Erqnelinea  konteasfoniert  Die  Gesellfcbafk  kon- 
stituierte sich  alsbald  unter  der  Firma  Societe 
anonyme  du  cbemin  de  fer  du  Centre  mit  einem 
Anlagekapital  von  7'/,  Mill.  Eres,  und  erbielt 
am 3.  September  18.'>3  die  staatliche  Genehmigtmg. 
Der  Gesellschaft  wurden  ferner  konzes'-ioniert 
<i:i-  Lhii-'U  n  lume- Marclii^  nn  Pniit  (kgl. 
Lutäcbiie&ung  vom  13.  Juni  isb'.*}  und  Pieton- 
Leval  (kgl.  Ent.schließnng  vom  4.  September  1  h<;.'»). 
Da.s  Netz  wui-de  endlich  erweitert  durch  den 
erfolgten  Ankauf  der  Industriebahnen  von  Mon- 
(■.■an-I''oi)t;iiii<'  ilsr.if,  Mono*>au- S^ambre  (1?<«>5) 
und  durch  den  Ausbau  von  Zweigbahnen  zur 
Terbindnng  der  EoUeuwerke. 


Die  Strecke  Baume-ficanaaines  wurde  stftok- 
weise  am  ä.  August  1857,  betw.  20.  Februar 

18«>0,  jene  von  Baume  nach  Marchienne  an 
Pont  vom  7.  Januar  bis  1.  Juni  1865  vollendet, 
die  .\nschlußgleise  am  1.  September  1864.  bezw. 
Ep|)tnai-  l^on  D.is  Stück  J'i-'tnn-Lrval gelangte 
am  17.  rebiuiü  l^iis  zui  Krairtuiug.  Die  Länge 
des  einspurigen  Netzes  beträgt  8.t,2  km,  hiervon 
23  km  Ansohlnfigleise,  welche  bloß  für  denGäter- 
▼erkebr  bestimmt  sind.   Auf  der  ganzen  Linie 

sind  14  St  iriorv'H  fiTirhtet. 

Die  («<'-s)'ll.schHtl  der  Eiseubahu  du  Centl'e 
I  hat  mit  versehicdenen  Eisenbahnverwaltangen 
I  Betriebsrertrige  geschlossen.  Mit  Vertrag  rom 
I  30.  Wat  18«7  frat  die  8od^  dm  BasKina 
■  Houill»  i>  du  Hainnut  in  die  Rechte  uinl  Pflii  litcn 
I  der  EiN'  iibahu  du  Centre.   Die  Ki.M  üliiiiin  du 
C.  iitr.'  Ntand  im  Betrieb  der  Sm  iete  gru.  rale 
d'exploitation  und  wurde  auf  Grund  der  Kon- 
vention vom  20.  April  1870  mit  1.  Januar  1871 
von  der  Societe  des  Bassins  Houillers  du  H;uiu!ut 
au  die  Staatsverwaltung  übergeben  (s.  Belgische 
Staatsbabnen).  Hnbett. 

Centrierai»i>nrnte  {Ceitlrt-punchintj  an- 
paratus,  pl. ;  VcHtreurs,  m.  pl.)  (Centrieiwerk- 
zeuge  und  -Maschinen),  Vorrichtungen  aum 
Centrieren,  d.  i.  xnm  Bestimmen  der  geometri- 
soben  DrehacbM  eines  RotationskOrpen. 

Da.-*  Ontti^  nTi  i>t  insbesondere  Vi  Gri,'.  u- 
stäuden  erlorderlich,  welche  auf  der  Drehbank 
bearbeitet  werden,  um  beim  Abdrehen  derselben 
einen  unnötigen  ^fat.  t  ialverlust  zu  vermeiden. 

I)a«  Centriereu  gr  -rhieht  entweder  durch 
Anarb«  itt  ii  der  Centren  auf  den  Stirnflächen  der 
abzudrehenden  Gegenstände  oder  durch  cen- 
trisches  Binapannw  derselben  in  geeigneten 
Viniichtungen. 

Zur  Herstellung  der  I)n>hungsmitteli)unkte 
kleiner  Gegenstände  br.liriif  man  sich  aer  so- 
genannten Körner  (Stahlstäbe  mit  k^lför- 
migen  Spitcen). 

Kiirii'  r  werd-  n  -sowohl  die  Werkzeuge,  mit 
weli.hcii  iii.ui  dl-  kiuiLsclie  Vertiefung  eittschl^t, 
als  auch  diese  selbst  genannt.  Die  Manipttlatlon 
heißt  iikömen"  oder  pankömen*. 

Das  Centrieren  mittels  der  KSmer  erfolgt 
am  .iiif.uli^tt'ii  in  fl>r  .\rf.  daC^  man  au  drei 
mii^licbst  wi'il  voneinander  abstehenden  und 
gleichweit  von  der  Periplierie  entfernten  Stellen 
der  Stirnfläche  Könier  einschlägt,  von  welchen 
mit  einem  Spitzzirkel  tmter  gleicher  Zirkel- 
öffnung Bogeiisri;  kc  aufgerissen  werden;  Inder 
Mitte  des  hierdurch  gewonnenen  Bogendreiecks 
wird  der  CentnunkOroer  eingeschlagen« 

Ein  amlere? 
einfaches  Cen- 
trierwerkzeug  ist 
ein  Anschlag- 
winkel, dessen 
Sch<-nkel  '.»ü«  ein- 
I     schließen,  mit 
einem  dritten 
Schenkel  a,  wel- 
cher unter  45*  ge- 
neigt ist,  Fig.  t.')U. 

Der  .\nsi  hlag- 
wink^I  wird  dn  i-  pig.  450. 

mal  in  mi-glichst 

versrliiedenen  Lagen  angelegt ,  in  jeder  Lage 
längs  des  Schenk* !-  '(  <  iü  Strich  mit  dt-r  Reiß- 
nadel augerisi^en  und  in  der  Mitte  des  hier- 
durch gewonnenen  Dreiecks  der  CentmmkSmer 
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eingeschlagen.  Für  größere  und  schwerere  Gegen- 
stände werden  zum  Kinbohrcu  od'  r  Anfniisen 
der  komscbea  VertiefungeQ,  deren  i>{iitzeu  die 
geometrischen  Drehachsen  hflden,  eigene  Cen- 
trie  rmajich  i  Ii  p  1 1  rr  ■  rw  v  n  d  c  t . 

Die  Cetiuieriiiaschineii  Fi^'  4,')l  lirsu-lien  im 
we.sentlichen  aus  einem  auf  zwi  i  (xii  r  drei  Füßen 
xahenden  Bett  b,  einem  darauf  feststehenden 
Spindelstock  a  mit  Fest-  and  Losscheihe  zum 
diroktru  Antricl»  von  il-  r  Transmission,  eiiirin 
krht'ligeu  C'entriersupport  c,  dessen  Einspann- 
bticken  d  durch  eine  links-  und  rechtsgängige 
Sohraubenspindel  mit  RÄderübersetzung  bewegt 
werden,  und  einem  vertikal  vcrsteUbareu  iSetz- 
stock  e  zur  UntaTttfitziing  längerer  Arbeits- 
stücke. 

Der  Vorschub  des  Bohrars  i  oder  Fraisers 
erfolgt  durch  einen  Hebel  f  von  der  Hand. 

Das  zu  centrierende  Arbeitsstück  wird  im 
isupport,  festgespannt,  wodurch  es  genau  cen- 
trisch  gehalten  wird,  so  daß,  wenn  der  Bohrer 


CentrierAiibporteii  bei  einer  größten  Weite 
zwischen  Jen  Bohrerspitzen  von  circa  2500  mm 
ausgefühlt,  um  gleichzeitig  die  Arbeit8Städ^e 
an  Ddden  SAtea  anbohren  zu  kdnnen,  und 
zwar  eine  Seite  unabhängig  von  der  andern. 

Die  vorbeit  hriebenen  Centriermaschinen  die- 
nen auch  zum  Abfraisen  von  Achsen,  Wel- 
len, Xolben,  Schieber^tangen,  Schraubenicdpfen, 
Schraubenenden  u.  dergl. 

Zu  den  Ceiitrifrvorrichtungen,  bei  welchen 
das  C'entrieren  lediglirh  durch  das  Einspannen 
bewirkt  wird,  gehörvu  dir  Bohrfutter,  Univeraal- 
eiusi)annfutter  und  Universalplauscheiben,  wo- 
bei mittels  radial  verstellbarer  Klemmschrauben 
oder  Backen  das  centrische  Feststellen  der  ab- 
zudrehenden Gegenstände  auf  der  Drehbank 
hewerkstelligt  wird. 

Das  TS  oTi  rf  11 1 1 1^  r  i'sf  ein  :uif  ili.' Drdili.ink- 
spindel  aufgeschraubter  HohicyUnder,  in  wcl<  hen 
das  zu  centrierende  Arbeitsstftek  eingeabrtund 
verkeilt  wird. 


Fig.  4£3. 
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oder  Fraiser  herangednn  kt  und  das  Arbeits- 
stück dadurch  angebohrt  wird,  dasselbe  sowohl 
genau  eentrisohe  KSmerTertieAuigen  erhllt,  und 

wenn  «"^  überhaupt  nind  und  gernd'V  ist,  in  die 
Drehbank  eingespannt  rundläuit,  als  auch  die 
ätirnfläcben  um  den  Kömer  herum  abgefraist 
werden. 

Letzteres  ist  wegen  dw  vorkommenden  Ver- 

laufens  der  Krirncr  vi<n  lioondi  r'-ni  Vorti  il  bei 
Arbeitsstücken,  weiche  viel  Dreharbeit  erfordern. 

Für  Wellen,  Stangen,  Bolzen,  Schrauben 
u.  dgl.  Werden  diese  Masciiiuen  mit  einer 
Spitzenhöhe  h  von  circa  13U  mm,  einer  Bett- 
länge von  1 700  mm  und  t  iiier Bohrervendiiebang 
von  35  mm  ausgeführt. 

Zum  Centrieren  und  Anbohren  von  Lokomo- 
tiv-,  Tender-  und  Wagenachsen  werd'  n  ili-se 
Maschinen  kräftiger  gebaut,  mit  einer  .>pitzeii- 
Ih.lir  1.:-  w.'.  mm,  einer  Bettlänge  von  3500 
und  Bohrerverschiebung  von  40  mm. 

Die  letztere  Gattung  wkd  auch  als  Doppel- 
centriermascbine  mit  zwei  Spindelstöcken,  zwei 


Der  Bohr  köpf.  Fig.  452,  besteht  eben- 
falls aus  einem  Hohlc^  linder,  der  auf  die  Dreh- 
banksjnndd  aufgesohnraht  trird,  jedoch  anstatt 
der  Kfile  sechs  h'i^  acht  Schrauben,  und  zwar 
je  zwei  in  einer  Iteihe  besitzt,  wcdche  durch 
radiale  Verstellmig  daa  omtrisehe  EinspiDiMii 
besQigeiL 

Sehr  zweekmftßige  Centriervorrichtunffen  «od 

die  sog.  U  n  i  V r  s  .iTi'  i  n s p  a  n  n  f  u  1 1  e r.  Fitr  4.^3 
u.  4">4.  Diese  wcrdi  ii  auf  die  Drehbankspindel 
direkt  aufgeschraubt  oder  auf  il<  r  Plan-  oder  Mit- 
nehmersch<nbc  der  Drehbank  befestli^t  mu\  l*- 
stehen  meist  au.s  scheibenförmig' n  unJ  '  V- 
linilriM  heil  Ti'ilen,  in  w  rl.  hi-u  dn'i  i.d.  r  ^i-  r 
vollkommen  gleichmäßig  nnd  gleichzeitig  radial 
verschiebbare  Spannbacken  gelagert  sind.  In 
der  K<^'<1  werden  die  SpaniinrK^ken  durch 
Sohneckt-u-  uder  Schraubenspiudeiu  im  Verein 
mit  öchrägrädern  gegen  das  Mittel  vorgeschoben 
oder  von  demselben  zurückgezogen,  was  dem 
Ein-,  resp.  Ausspannen  des  ArbmtsstQcks  ent- 
spricht Durch  Drehung  einer  solchen  Sduieck» 
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oder  ächnttbenroiudel  werden  »tete  alle  Backen 
glriolueitif  n/im  bewegt  und  di«  Centrierung 
^Ibsttliätiir  h.  wirkt. 

Maucbe  L'aiversalspannvorriehtuug"  n  It.  ^it^en 
einen  Spannring  mit  spiralförmig  g>  »iititl.'ner 
Führungslt'iste  (Schnecke),  bei  dessen  Dit  lning 
die  Backen  gleichzeitig  und  gleichmäJiig  radial 
TMM  hob'  ii  wi  rden.  Die  Hacken  haben  auf  der 
ilückseite  Zahne,  welche  in  die  äohnedce  ein- 
greifen; »nfterdem  bt  jeder  Backen  unabhingig 
Ton  d-n  nlirigea  verüfHIbar 

Für  größere  scheibenartige  ArUil »stucke, 
wie  2.  B.  Dampfcylinderdeokel,  Kolbenkörper 
u.  dgl  f  für  welche  weder  Buhrköpfe  noch 


Flg.  4S5. 


üniversalcinspauuvürriciituugen  verwendet  wer- 
den k<>Duen,  dienen  Planscheiben  mit  durch 
i>cliia.aben«pindeln  mdial  verstellbaren  £in- 
spumbacken.  In  der  Kegel  werden  diese  unter 
dem  Namen  U  n  i  v  e  r  s  ;i  1  |i  I  a  n  s  u  h  f  i  1»  n. 
Fig.  450,  bekannten  Maschinenteile  mit  vier 
Toneinrnnder  unabhängig  verstellbaren  Backen 
ausgerüstet  und  besitzen  auGnrficin  wie  atidtrc 
Flaiischeiben  Schlitze,  uui  uuregcimuüigi«  Ar- 
beitsstücke auch  blof>  mit  Schrauben  und  Cber- 
legeiseu  oder  Haken  aufspannen  xu  können. 

NeUinger. 

Centrifngnlbai^ger,  eine  be.<ondere  Art 
Erdforderuugsmaschine,  s.  Bagger. 

Centrifngalgebiftse,  8.  Gebläse. 

CentrifagalpHinpen,  s.  Pumpen  und  Wm- 
serstationen. 

Centrifiiif iilvcntilator.  >  Gdiliisf. 

C«iitrumbulirer,  s.  BohrappHrate. 

Ceylon»  s.  Asien  V,  S.  160. 

Cezanne,  Ernst  Louis  Jo^ieph,  geboren  zu 
Embrun  am  25.  März  1830,  pst.  am  '21.  Juni 
1876  in  Tours,  projekii- it"  die  rühmlichst  be- 
kannt gewordene  Brücke  bei  Sz^edin  zur  Über- 
setzung der  TboA  mittds  acht  eiserner  Bögen. 
j'-ti>-r  zu  41.48  Spannweite,  aufjj.b.uit  auf 
gubc*i.semen  lülirformigeu  Säuleu,  die  durcli 
Anwendung  komprimierter  Luft  fundiert  wurden. 
Eherne  BrttckenbÖgettjPneumatische  Fundieruug, 
das  waren  fn  dieser  Epoelie  nahezu  neue  Dbge. 
Englische  Kcii^frukteure  refu.'<iert<«n  die  Durch- 
führung, iudc^sen  hat  sich  E.  Guiu,  freilich 
nkbt  ohne  Zaudern,  tor  AuafUhning  des  Unter* 
ndiineiu  eutAchlossen. 

In  21  Monaten  war  die  Szegediner  Brücke 
▼ollendet. 

Im  Jahr  lÜbS  erhielt  Guiu  von  der  gruben 
GeseO-sehaft  der  russisclien  Eisenbahnen  die 
Aufgabe  des  Studiums  und  der  Ausführung  der 
eisernen  Kunstbauteti,  welche  auf  der  Iloo  km 
l:iiij:<n  Linie  von  St.  Petersburg  nach  Warschau 
mit  Abzweigung  nach  der  preui^i^chen  Grenze 
in  emcbten  wann,  und  bewog  C,  sich  an  dem 


Unternehmen  zu   beteiligen.  Die  nach  jeder 
Hinsicht  bedeutenden  Arbeiten  gaben  zu  Kon- 
struktiuUi'H  M'lir  L'-iii-  rk'-iiswi  rt.T  Brücken  An- 
j  laß;  insbesondere  dei  iinicken  über  den  Yemea 
I  bei  Kowuo  und  über  denselben  Flu£>  bei  Grodno. 

I  sG"!  war  C.  Betriebschef  «I.  r  Südbahn  in 
I  i'.L>id'  iiix,  Knde  iHfiU  wurde  er  Generaldirektor 
^  der  i'tri manischen  KisenbiüiaMi,  1875  Minister 
I  für  OtTenUiolie  Arbeiten. 
I      Chabotte,  Unterlage  des  AmboAee,  s.  Dampf- 

i  hamottcT^teiue,    künstliche   Steine  aus 
feuerfestem  Thon,  welche  In  sonders  zur  Her- 
1  ateliung  TOtt  Feueniagsanlageu  dienen  («.  Kunst- 
I  steine). 

Chapne,  Clauile,  trrljia-.  u  iTO'i  in  Maus  in 
Fnuikrrich,  gestorben  l?»<>i>  aisi  erster  Direktor 

,  d<-i  ir  iiizösiwshen  Telegraphen,  gilt  mit  seinem 
Bruder  Ignaz,    welcher  nach  dem  Tod  des 

'  ersteren  ebenfalls  Direktor  der  Telegraphen  war, 
als  Erfinder  der  optischen  Telegraphie  mittids 
iSemaphoren.  Die  erste  Linie  mit  -iu  Stationen 
wurde  zwischen  Paris  und  Lille  hergestellt  und 

•  17'J3  iti  !i  Mieb  genommen. 

Churkow-Asow,  s.  Kursk-Cha-rkow-Asow 
Charkow-Nikol^jew-Eisenbahn,  im  süd- 
lichen £ui»laud  gelegen^  am  24.  August  läCÖ 
konzessionierte  rnratetsenbahn  mit  dem  Sitz 
dt  r  IJt'tlicb-iliii  ktion  in  Krementschug.  Spur- 
weite engl.  Fuß  r  l,:»24  m.  Im  .lahr  lNf»l 
wurde  die  Bahn,  deren  Aktienkapital  bereits  zu 
vier  Fünftel  in  Händen  der  Kegicrutig  sich  be- 
fand, vom  Staat  übernommen.  Sie  führt  von 
iler  St.ult  rii.iikow  über  Ljubotiii  wndSnamenka 

'  nach  Nikolajew,  ferner  von  Snameuka  nach 
Elisabethgrad  and  endlich  ron  Woroschba  über 
Ljubotin  nach  Mep  tn.   Anschlüge  in  (.'lurkow 

,  und  Merefa  an  die  Kuisk-Cbarkow-Azaw-liuhu, 

I  in  Woroschba  an  die  Kursk-Kiewer  Bahn,  in 
Snamenka  an  die  Fastower  Bahn  und  in  EUsabeth- 
grad  an  die  SQd-West-Balin.  Die  C.  ist  in  fol- 
gend« ftaat  Sektionen  eingeteilt 

Lüoge 

I  rb.krkow-KreniKit>r1n.^r  ...  248,187  Werst 
'■    II.  Kituient.'schii^'-K.jukowuiit 

I  d.T  I)iiir].fl.ini.k.-   2,500  , 

I  III.  Elisalr  üi-^Tad-Knukow  . . .  184,566  „ 
I  IV.  Sninueiikti  -  Nikolajew  und 

Flügelbahn  zum  Bug....  'iJi.lHü  , 

V.  Merefa-Worosohba    -iJV.TW 

Summe  »:U.14:i  Werst 

=  «80,Cül  kiii 
j  Eröffnet  wurde  Elisabetbgrud  bis  Brailowka 
I  8.  Oktober  m9,  bis  Kijukow  25.  Harz  187«, 
bis  Malaja  Pereschtschepiuskaja  1.  .\npist  is7u, 
bis  Charkow  15.  Juni  1871.  Snameuka-Nikola- 
jew  '20.  August  1H7;J,  Merefa  bis  Belopolje 
H.  Januar  1878,  bis  Worosdilia  ti.  Januar  1878. 
Krementschug-Elisabethgrad,  als  Teil  der  ehe- 
maligen Odessaer  Bahn  von  der  Regierung  ge- 
baut, ging  am  1.  Juni  1«72  an  die  C.  über. 

Der  Unterbau  ist  für  zwei  (Jleise  angelegt, 
der  Oberbau  und  die  Duieprbrücke  sind  ein- 
gleisig. Minimalradius  .100  Sascben  =  C40  m, 
Maxinialsteigiui;;         in  d'  i  I     IV  tniil  0,01  in 
I  der  V.  Sektion.  Uberbau;  Stahlschieuen  zu  2178 
'  engl.  Pfd.  pro  laufenden  engt.  FuD,  teiiwei.so 
I  auch  noib  I!i  ■ii^  liienen  zu  24  und  '2(',  Pfd. 
I  GröDte.s  B.mw  rk:  I>niej»rbrücke  bei  Krement- 
!  schug.  Gitterbrücke  von  1 1  Öffimngen  zu  87.6  m. 
I  Der  Fahrpark  bestand  Ende  1886  aus  IS^  Lo- 
]  komotiren»  347  Personen-  und  3967  Güter-  und 
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anderen  Wagen,  das  Anlagekapiul  betrag 
71  849  7.H9  Roh.  Die  flnAnziell^n  B(«trieWri^b- 

ai'-<f  (l'T  r  li.itH'M  sirli  tint>'r  i1>t  Staatsver- 
waltuiit^  wt'statln  h  gtbes>ert  und  .sind  nament- 
lich <Ut*  Koston  der  Ontralvcrwaltung  ge- 
sunken, liu  Jahr  l«w(5  b<>tnigen  die  Einnahuifn 
5  9M407  Ruh.,  die  Ausgaben  4  427  180  Ruh., 
was  einem  Bctricbskoeffieienten  von  73,'.»8  \ 
entspricht  (s.  a.  £uä«iscbe  Staatsbabneu). 

Askenasv. 

Cbarlorni  -  Eninrlines,  Privatoisrnbabn 
Belgiens,  wurde  mit  kouigl.  Entschlieüung  vom 
28.  Mai  1H45  (Oesetz  vom  21.  Mai  1x45)  für 
eine  Eisenbahnlinie  von  firqueUne«  nach  Mar- 
chienne  (Station  der  belgiscben  8tftatBbahn<>D  | 
konzessioiii  Die  Gefell-' b;if>  konstituierte 
sieh  unter  der  i'irma  t>0(  ict«  du  cheniin  de  fer 
de  Charleroi  a  la  frontiere  francaise  mit  einem 
Gesellsehaltskapital  von  18  Hill.  Frs.  und  er- 
hielt unterm  10  August  1M6  die  staatlicho 
G<»nehmigung.  Die  Ii'u'i'riiii^'  triiMiitii'rr"  rirm 
Unteroebmen  gemäß  einer  köuigl.  ir]u(^(  hiießuug 
vom  39.  Januar  1852  flir  Mbn  Jahre  ein  Rein- 
ertrilgiii^  von  5«i  von  einem  Kapital  von 
1800000  Frs.  Die  Linie  ('.  (28,6  km)  wurde 
am  <».  November  1HÖ2  den»  Betrieb  tibergeben. 
26,7  km  sind  doppelgleisig j  i,b  km  eingleisig 
ansgefttbrt.  Die  Bahn  bräitst  acht  Statiotten. 
Mit  Vrrfnig  vom  .i.  November  1854  hat  die 
Ge^'  il  '  haft  die  Linie  von  Bail  bis  tum  An- 
sehluü  an  die  franzö.slsehe  Nordbidul  an  die.se 
abgetreten  (s.  Kord  beige).  Hubert. 

Charter,  Freibrief,  ist  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  .\iii'  r:l»a  eine  .■\ußerung  der  Staats- 
gewalt, duith  weli  he  einer  Anzahl  von  Per- 
sonen, die  .sich  zum  Zweck  einer  Unternehmung, 
einer  Handflsgesellsehaft,  in.sbesondere  auci» 
zur  Anlage  einer  Eisienbahn  veroinisren,  die 
juristische  PtM-si'>iilii-hk'-it,  das  „ri^xlit  ni  corpo- 
ration"*  verliehen  wunle.  Diese  Verleihung  er- 
folgt entweder  durch  einen  besonderen  Akt  der 
Gesetzirebinip  <:«]'^v  in  di  r  Weise,  daß  ■^irh  die 
betreffende  Gesellsijliiift  den  allgemeinen,  meist 
formalen  Bedingungen,  welche  zur  Erlangung 
eines  Freibriefs  vorgeschrieben  sind,  ausdräck- 
llch  uoterwirfb,  worauf  sie  in  die  MfentUchon 
Bücher  eingetragen  (filed)  wird.  In  d-m  Vt  r- 
eiiiigtim  St;uiten  bedarf  eine  jede  Ki.scubalm  2u 
ihrer  Entstehung  eines  C,  weicher  sowohl  von 
den  einzelnen  Bundesstaaten  fQr  die  innerhalb 
ihrer  Gebiete  belehnen  Strecken,  als  auch  von 
der  Bundesstaatsgcwnlr  al>  snl  'n.  r  >  rteilt  wird. 
Von  letzterer  haben  i  Ii.  M*  hrzahl  der 
Uberlandbahnen  ihren  Freibri'  f  >  i  lialten.  Die 
bundesstaatlidien  Freibriefe  für  Ki-i-tibahnen 
werden  durch  ein  Pundesgesetz  erteilt  ( vgl.  liorer, 
A  Treafisf  on  th*'  law  of  Hailwavs,  Chicago 
18»4,  Kap.  11,  8.  12—47.  The  Charter  und 
Kap.  III,  8.  48— »2.  The  CorjW'^^'on  ) 

V.  d.  LOTen. 

Cluuiiiy  41  St.  (iobain  (15  km),  rrivat- 
eisenbahn  im  nordi5stlicben  Fninkreich.  am 
2ä.  April  lt$56  konz'-ssionierr,  um  2.  Januar 
1861  erMhiet,  steht  gegenwartig  im  Betrieb  der 
französischen  Nordbahn.  Bei  Chauny  und  Rond 
d'Orl'-ans  liat  die  C.  Anschluß  an  die  betrieb- 
fBhrende  Verwaltung.  lss7  betrugen  die  Kin- 
nahmen ai74U*,  die  Ausgaben  20(>191  Frs.; 
Betriebskoefficient  65  V. 

Chaussiorunff .  »-ine  Konstruktion  des 
Fabi-babnkorpers  gewöluüicber  Steinstmikn,  wie 
sie  aneh  im  Eisenbahnbau  an  den  Überlöeu- 


Zungsstellen  Ton  Bahnen  and  Straßen,  fttr 
Längswege  seitlieh  der  Bahn  oder  aneh  flUr  Plltii» 

auf  l]ainih''f''n  und  auf  .'^traD-tibahni  n  /ur.\ii-- 
führung  kommt.  Man  unterscheidet  öihausMertt 

j  Fahrbahnen  mit  Onmdbaa  und  solch«  ohne 

I  Grundbau. 

C  haussierte  Fahr  bahnen  mit  Grün  d- 
ba  11. 

Bei  solchen  wird  der  Fahrbahnkr)nier  in  der 
Regel  seitliofa  dnrch  die  Rand-  oder  Leisten- 
steine begrenzt,  welche  d- ri  Zweck  hal>en, 
denselben  zusammenzuhalteu  und  außerdem  uii 
Richtungslinieu  bei  der  Straßenerhaltung  zu 
dienen.  £s  sind  dies  Natursteine,  mindestens  von 
der  H5he  des  FkhrbftbnkArpers,  welche  lotrecht 
oder  zur  Straßenobcrflärh»-  -•■nkrtN  lit  nn.l  mir 
ihrer  Laugseite  gleicbiauleud  mit  dt-r  Sln^rii- 
achse,  einer  hinter  dem  anderen,  in  ßeiheu 
susammenges teilt  werden.  Ihre  obeR*  Fläche  i»t 
eben  und  rechtwinklig  und  sind  die  8toß(li<*bra 
I  thuiilii  li-t  aneinander  gepafjt  Ilire  Abmessungf-u 
richten  sich  nach  der  erforderlichen  Stärke  d  '> 
ganzt'U  Fahrbahnköqiers,  so  daß  Höben  von 
etw.i  0..".— 0,4  ui  bei  Stärken  von  eirca  0,15  bis 
Ü,2v)  m  vorkommen. 

Zwischen  den  beiden  Leistensteinreihen 
kommt  zu  unterst  als  erste  i>chiohte  der 
Grundbau  oder  das  Oestttek,  «ine  Schiebte 
!  Bnirbsfi  in"  von  'M6— o,2ü  m  Höhe.  «.!  h>- 
:  hochkuuiig  gtrstullt .  die  breitere  liiual- 
!  Seite  nach  unten,  die  Langenabmessung  f|uer 
I  zur  Sr.'-atVeurichtnng,  dicht  aneinander  in  Ver- 
band ir  -^etzt.  hierauf  durch  Abhanen  der  her- 
vorr.i^'ciiii.  n  Stärke  auf  gleiche  H'dif  ir-  lm-  ht 
und  schlietilieh  gegenseitig  verkeilt  werden.  Der 
Zweck  eines  solchen  Grundbaus  ist,  eine  gut»- 
Verteilung  des  Drucks  auf  die  Ein.schnittsohle 
oder  die  obere  Fläche  des  Dammkörpers  zu  »»r- 
zi''l-n  und  liadiii  ' Ii  lia^  Einsinken  lU--  Falir- 
bahnköq»ers,  uamenflii  )i  bei  weicherem  Unter- 
grund, zu  verhüten.  Gerade  hiersQ  aber  em- 
pfiehlt sich  die  beschriebene  gegenseitige  Ver- 
Spannung der  Grundbausteine,  während  sich 
das  früher  zuweilen  beliebte  flache  Einlagern 
i)lattenartiger  steine  auf  der  Sohle  des  Fahr- 
bahnköruers  nleht  bewährt  hat. 

Di  r  ranm  oberhalb  des  Grundbaus  bis  zur 
.Stralieni'btrll.iche  wird  durch  die  Decklage 
(Beschotterung)  ausgefüllt,  welche  eine  Schichte 
kleingesohlagener  Steine,  weniger  gut  »ine  solche 
ans  öerCll  öder  Kies  darstellf.  Zuweilen  Äbrt 
man  si"  in  7.\v«'I  Tiilcn  ans,  in<li'ni  in  au  iiii'^a 
auf  etwa  zwei  Drittel  der  Decklitgeule.li.  ;,']■■  lires, 
darttber  ah«r  feineres  Material  autlH-iui^t.  oder 
zuerst  weniger  gutes,  oben  auf  aber  das  be«te, 
widerstandsfähigste  Deckmaterial.  Wünschens- 
wert ist  es,  dal)  j'-d-'  S>hii  ht--  inlt-r  di.  ganz* 
Decklage  aus  ziemlich  gleich  großen  Stfl<'ken 
liestehe.  Der  Schligelscbotter  oder  das  Klein- 
geschlng  wird  zumeist  duivh  Handarb-it  h-r- 
gestellt,  doch  kommen  auch  Maschiuea  moi 
Zerkleinern  der  Steine  (s.  Steinbrechmaschinen I 
in  Verwendung.  Erdige  Beimengungen  soilee 
in  der  Decklage  nicht  vorkommen.  Was  die 
Größe  des  Schntfr;.  in  der  Deck  läge  betriff,  se 
richtet  sich  di».»*!!»'  haupt.sächlich  nach  d-T 
Qttte  des  vorhandenen  Steinmaterials  .le  h.irtn" 
dasselbe  ist,  desto  kleiner  können  im  allge- 
meinen die  Brocken  sein.  Ein  Durch.^chnitts- 
inaß  für  dt  t-  ii  Dut'  limi's^i  r  war»'  o  cm. 
f  I>ie  aufgebrachte  Decklage  wird  häuäg 
kOnstlich  geidichtet;  denn  wihrend  sie  nach 
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einer  solchen  Zubereitung  nur  2'> — 30»/  Hohl-  | 
riuiue  enthalt,  erreicben  dieselbfu  'l.is  Zwei-  j 
bi*  Dreifache  in  der  «infitch  aafgts<  hntt<  teu  i 
Xasse.  Es  vird  ivar  in  dem  letxtendi  Fail 
meh  nach  und  nach  «im  Verdichtung  dnroh  I 
die  Fuhrwerk*'  h-'ili.'ip-fnliit.  alli-in  «  s  «ri-hr  ila- 
bei  zuweilen  bcliotlcrm.itf-ri.il  iu  Vfi-lu»t,  die 
Fahriteu)?e  leiden  ilanintt  r  und  die  Bewegungs- 
hiudcmisiie  isind  in  der  erst«u  Zeit  Ubermäßig 
groD.  Zur  Bindung  der  Schot teroberfläohe  werden  . 
auch  geringe  Mtiijjt'n  ^Hll(li^^■n  iHltr  thniiigen  ■ 
Materuls  aufgebnu-ht.  Als  Mittel  zur  künst-  | 
Uoken  Diohtung  dienen  die  ätraftenwaUen,  ; 
Vfkhc  entweder  mit  Pferden  oder  Duiipf  be* 
triebeu  werden  (s.  ätratieuwalzeu). 

Chaasci«rte  Fahrbahnen  ohneGrnnd- 
bau. 

Iflt  der  Untergrund  der  Straßoibahn  «ehr 

uiil'-r-taiKisfäliig  oj.-r  sind  <\lr  Stviu"  für  den 
«iruiiUbäu  ««.Uvvci  iu  bescJjulVta,  kaua  dieser 
wegbleiben  und  man  hat  dann  bcgenannte 
i»cliotter Straßen  oder  makadumisierte 
Straiieu  vor  jsich.  Letzterer  Name  ist  von  dem 
tnglis»  In  a  Iugenii;ur  Mac  Adoiu  abgeleitet, 
welcher  den  Fanrbahnkörper  seiner  chaussierten 
Straften  ohne  Leistensteine  und  Grundbau,  nur 
aus  sehr  sr-i'^  ilri^'  kl-  in  treschlageneu  Steinen 
bildete  uua  aU(  u  mit  dicsti  leichten  Konstruktion 
bei  mäßigen  Achsenbela^^tungen  der  Fuhrwerke, 
onter  gtia«ti^  klimatiMheu  Verhiltoisaen  und 
bei  sorgAItig  geleiteter  Straflenunterhattting 
»ehr  günstige  Ergebniss»'  rrziflte. 

Bei  deu  Schotterstraiieii  besteht  also  der 
cnnie  Fahrbahnkörper  au!<  Kleingeschläg  oder 
lies  nnd  für  seine  Attsfhbruug  gut  alles  aobon 
oben  fSr  die  GrundhaitstniAen  (ie^^agte. 

Tiiter  ihr  umfangreichen  eins-chlägigen 
Litteratur  sei  hier  nur  auf  Ueusinger  von 
Waldein,  Handbuch  der  Ingenieurwissenschaften, 
und  zwar  auf  Kap.  VI  des  1.  Bands,  Straßenbau, 
bearbeitet  von  Laißle,  verwiesen,  woselbst  andere 
Litterat urangaben  zu  tiiiilrii  Loewe. 

Chemiluüien  nennt  mau  diejenigen  Mate- 
rialien» weleh»  nicbt  Naturprodukte  oder  aus 
diest^u  dttrrli  rar>chant<che  Bearbeitung,  Zer- 
kleinerung, Ik'iuiguug,  Mischmig  u.  dgl.  oder 
durch  Hüttenprozesse  gewonnen  sind,  sondern 
in  chemiaeben  Fabriken  durch  chemische  Pro- 
Mflse  ans  Bohstoffen,  also  durch  Auflösen, 
Schf'nlon.  Destillieren,  Sublimi«  r.  ii .  Herbei- 
fFibieu  von  Verbindungen  etc.  dargestellt  wn(i.  ii. 
Für  die  Eisenbahnmaterialienverwaltung  ind  , 
insbesondere  diejenigen  Chemikalien,  welche  ais  [ 
Desinfektionsmittel,  zur  Holzkonservierung,  zur  , 
Fünutii^  (It  r  galvanischen  Elemente,  sowi«-  ftir 
manche  Werkstattszwecke  gebraucht  werden, 
von  Bedeutung.  Dies  sind  hauptsächlich  Säuren 
and  5>;ilze  Li-suuderen  ArtikelV 

Clicniuitz-Aiic-Adorfer  Eisenbahn,  ehe- 
Btals  Privateisenbahn,  seit  1876  Teretnoidit, 
t.  Sächsische  Eisenbahnen. 

dtemnitn-Kmnniotnner  Eisenbahn  fFlö- 
hathalbahn,  Flöha-R^^itzenhnin  I.  'hrtnalv  Privat- 
tfitenbahn,  seit  187ti  verstaatlicht,  s.  äachäische  i 
Eisenbahnen. 

CfaemBits-&ie8aer  Eisenbahn  (ersgebir- 
gische  ISmibahn),  ehemals  PriTat«Benbahn, 
184S  vi'i>t;i:if lirlif.  s  Siirli-i-i  hf  Eisenbahnen. 

Cheuiiiitz  •  Würiiehuitzer  Eisenbahn, 
(Wtistenbrand-Lugau),  ehemals  Privateisenbahn 
unter  Stiin^svtrwitituiij;.  «eit  1862  TerstaaUicht» 
s.  Sächäisclie  Eiscubaliueiu 


Chr-shlrr  TJnes  roramitteo  fi:?;'  onirl 
Meilen     217,32  kmj,  Friv.itt  [-..  uljaliii  im  noid- 
westlichen  England  mit  dem  Sitz  der  Direktion 
in  Manchester,  wurde  von  den  drei  Eisenbahn- 

fisellsehaften  der  Manebeetor,  ShefBeld  and 
_iiii-itlii,>liin',  diT  Great  Nortlii-ni  uiul  der  Mid- 
land aut  iirund  dur  Geut'iituiguug  dus  l'aria- 
ments  vom  5.  Juli  186'»  begründet.  Zu  diesem 
Zweck  wurden  in  den  Jahren  Ihoö  und  18Ö6 
neun  schon  bestandene  Eisenbahnen  erworben 
und  dieselben  zu  d.  in  neuen  Untt  riu  hm*'ii  ver- 
einigt. Es  waren  dies  die  Eisenbahnen  von 
Woodle}-  nach  Ötockport  ('2'/,  Meil.),  von  Stock- 
port 11,1.  h  Alfrin«  liam  (9  Med.),  von  Altrincham 
uai-h  Nuithwicii  (l'i*/«  Meil.),  von  Northwich 
nach  Helsb}'  mit  Abzweigmigen  nach  Winsford 
und  Winnington  (227^  Meil.),  Ton  Garston  nach 
Liverpool  (4  Meil.),  von  IdTerpool  nach  Liver- 

Eool  Central  Station  (l'L  Meil.),  ferner  die 
lahn  von  Cornbrook  nach  tiarston  und  von 
Timperley  nach  Glazebrook  (3071  MeiU,  von 
Godley  nach  Woodley  (2  Meil.)  and  Ton  Mouids- 
worth  na<:h  ehester  (774  Meil.). 

Di«'  I>i  >tiiri>.,'uii^'  der  C.  als  selb.-- fündiges 
Unternehmen  erfolgte  durch  Parlaun  ni-^akte 
vom  15.  August  l»ö7.  In  den  folgendi  ii  .fahren 
wurdt  ri  diT  C.  noch  dr<»i  Bahnen  einverleibt, 
und  zwar  di*^'  Northwich  Salt  Brauches 
Meil.),  die  LivLT|ioüi  North  Extension  (ITi  MeilJ 
und  die  Warriogtou  Siraigbt  Line  {i^L  Meil.). 
Am  25.  Juni  1885  sehlofi  die  C.  einen  Betriebs* 
vertrag  mit  der  l'isrnbahn  S'oufhport  and  Che- 
shire  Lines  Extension  {Ii  Mvil),  welche  am 
11.  August  18HI  konzessioniert,  von  Aiutiic 
Junction  nach  Birkdale  und  Southport  j^baut 
und  far  den  Gesamtverkehr  am  1.  Juni  1885 
eröffnet  wunle.  An  Kunsthautcii  i>f  der  Bahn- 
hof iu  Maucbestei-  (Manchester  Centnil  Station i 
zu  erwühnen,  welcher  am  1.  Juli  1880  vollendet 
wurde. 

Das  Aulagckapilal  beträgt  9  9.V2  47G  Pfd. 
Sterl.  und  ist  zu  eleichen  Teilen  auf  <lie  ober- 
wähnten drei  Gesmlsobaften  verteilt,  welche  die 
C.  begräadot  haben.  Ln  Jahr  ishh  beliefen 
Hieb  die  Einnalimcn  auf  fiO'j  985»  Pfd.  St.  il . 
die  Ausgaben  aut  ü;Jö37»<  Pfd.  Storl. ;  Betiit  L» 
koefttcient  77,%'  Dr.  Ziffer. 

ClieTnlier,  Mioliel,  ausanseichneter  franzö- 
sischer Sdiriftatdler  und  NationalSkonom,  ge- 
boren Januar  IHOO  zu  Limopes,  trestorben 
2m.  November  lH7y  in  Moiifin-Uier,  besuchte 
das  dortig'.'  College,  dann  dif  polytechnische 
Schule  iu  Paris  und  1H2&  eine  bei^männischc 
Bildungsanstalt;  km'Z  vor  der  JulirevolutioQ 
erhielt  er  eine  Stelle  als  Ingenieur  im  Nord- 
departement. 

183-2  erhielt  C.  den  Auftrag  Ton  der  Regie- 
rung d.is  Kan.il-  Tind  Stj;cvlienbauwe8en  Nord- 
amerikas zu  studieren.  Über  die  Ergebnisse 
diesiT,  iu  den  Jahren  18;W-l«3ö  untmitnu- 
menen  Keise,  wekbe  er  bis  Mexiko  und  Cuba, 
ausdehnte,  lieferte  er  im  „Jwnul  des  dAals* 
Bt  riolito  unter  dem  Titel  „Lettres  sur  VAn6- 
ri^ue  du  Nord  (Paris  lH36j. 

Sein  Atig*<nmerk  war  fortan  vornehmlich 
auf  Hebung  des  Eisenb:ihnweaen8  in  Frankreich 
gerichtet.  Von  seinen  Schriften  sind  ta  er- 
wihn-ii:  „Histoire  et;  description  d-s  viii  s  d" 
communieaüon  aui  Etat«  Ullis  (Pans  InAit  bis 
1B12>.  C.  g:ib  auch  einen  Tortreffliohen  raiao- 
nierendi  n  Ii.  rii  lit  über  die  Pariser  Weltaus- 
stellung im  Jahr  IHG7  heiuuä. 


Digitized  by  Google 


814        Chicago  and  Northwesteni-EimnlMhiigeMlkeliaft  —  Chin««Kdi«  EtsenlHdiiiMt 


Chic»  IT'»  HTifl  Xorthwestern-Kisenbahn- 

Sesellscliall.  "ine  der  größten  Eisenbahnen 
er  Vereinigten  Staaten.  Die  von  ihr  be- 
hemchten  Linieu  hatten  ItM^U  einen  Um- 
Ikog  Ton  nngefSlir  10&00  km,  wovon  ihr 
677><  Irra  geh5rrn.  V>]-  R;ihn  nr^fr-.kt  sieh 
durch  si'chs  Staat»>u  uu<l  iv>tn  Teiiiiüri>fH  der 
Union,  von  Chioago  nach  dem  Oberen  8ee,  naeh 
i>t.  Paul  nud  nach  Council  Blnff«,  Ton  Wi- 
ttOttA  dnreh  Minn^sot«  nnd  Dscotn  lri<i  tum. 
Missouri  Ii  T'I  ri'-;  Vnn  ^ioiis;  ('Iiv  iliirt  li 
ganz  Nebni>k.i  hpr-  in    ii.n  Ii    W vouiiiig; 

vom  Oberen  Sep  von  der  ^?tudt  .Siipf  fior  und 
südwestlich  durch  St.  Paul  und  Miuneapolis 
bi<i  nach  Omaha.  Die  ersten  Streiken  der 
Bahn  -ind  von  den  Staaten  Illinois  mi  l  Wis- 
consin am  12.  Fi'bruur  und  11.  Miirz  1851 
kODMsiiioidert  zam  Bau  einer  Linie  von 
Chicago  in  nordwestlicher  Ki  litnn?  durch  Illi- 
nois und  Wisconsin.  Erst  alliiiahlich  im  Lauf 
der  Zeit  hat  sich  die  (tcsellschaft  durch  An- 
kauf, bww.  Pacht  rerechiedener  benachbarter 
und  anschließender  Strecken  ta  der  gegenwär- 
tigen Größe  entwickt  lr  Si»  hat  in  den  letzi-  ti 
Jahren  Dividenden  snw^dii  für  ihre  Stamw- 
prioritäts-  als  ihre  St  uiim.iktien  geiahlt.  Die 
grdßto  der  von  ihr  beherri^chten  Bahnen  ist  die 
Chicago-St.  Panl-Minne«polis-«nd  Oraaha-Eisen- 
bahn  i ,'_'.')  t  km  i  Di  «  Mehrheit  der  Aktien  dieser 
Bahn  wunie  von  ihr  £nde  lHx2  erworben. 

v.  d.  licyen. 
Chica|D:o-Burlington-  and  Quincy-Kisen- 
bahn,  eine  dergröDten.  Ieistuiiy;stahigsten  und 
ertngreicbsten,  die  mittleren  Staaten  der  Union, 
Illinois,  Juwa,  Missouri,  iiebraüka,  Kansas  und 
Colorado  durchtiehenden  Eisenb«hnen.  Ihre 
Stammlinie  geht  von  Chicago  nach  Dinver; 
Seitt-nlinien  erstrecken  sich  nach  allen  Kich- 
tungen.  Das  gesamte,  von  ihr  betriebene 
Netz  hatte  £nde  lö88  eine  Ausdehnung  ron 
791«  kro.   Die  ernte,  klein«  Strecke  der  Bahn 

baut.  l)er  Uraf.uig  vergrößerte  sich  hauptsjuh- 
lich  durch  Vt-rschtnelxung  mit  anderen  klei- 
neren und  größeren  Bahnen,  deren  Netze  dann 
mit  den  Linien  der  Hauptbahn  durch  Zweig- 
bahnen in  S.  iiii  iiriiv.  rliiiMlung  gebrat'lir  wurden. 
Außer  den  in  ihrem  Kigentum  betindiiciien  ver- 
waltet die  Gesellschaft  noch  verschieileno  an- 
d»  r '  I5  »hneii.  w<>lch''  -i'  ge{)acht«'t  hat  od« 
dur'  h  L'roßen  Aktienhi.-if /.  beherrscht. 

V.  d.  Leyen. 

ChicBgQ-Mil  wankee-  and  St.  Paal-Eisen- 
bahn.  Die  Stammlinie  diemr,  am  AI.  Dezember 
lf»v*<  km  langen  ICisenbahn  i.st  die  Linii' 

\<m  Milwiiukee  am  Michignn-See  nach  St  P.iul 
l>ii>  GestdI.schaft  bildete  si«-h  unter  der  l  iriii.i 
Milwaukee-  und  üt.  Paul-Eisenbahn  am  b,  Mai 
1868.  Sie  erwarb  nach  und  naoh  mehrer» 
Str.■rl^.■Tl  <ler  zwi.scben  Milwaukee  un  l  '"Iii  .llr<> 
bt^.;.||■n  Kisenbahnen;  die  Bahn  4  iiuago- 
St  l'.uil  iil.f>r  Milwaukee  it>r>0  km)  ist  jetzt 
noch  <lie  (JnmdUnie  des  Netzes,  welcbes  die 
Staaten  Wisconsin.  Illinois,  «Iowa,  Minnesota  und 
Dacota  durchscbti' t  Die  Bahn  gehört  zu  den 
Jeistuug.sfähigste«  und  ertragreichsten  Netzen 
der  Vereinigten  Staaten.  v.  d.  Leyen. 

('!Ti(  II L'o- Rock-Island-  und  PaPiWc- 
Ki seil  1)11  Im,  verbindet  Chicago  über  Ko<k- 
Jslund  mit  <ler  liiion- Pacific- Eisenbahn  bei 
Council  Bluft's  <HUU  km  i  und  hat  aul^rdem  rer- 
ackiedene  Zweiglinien,  hauptsilehlich  inKanms. 


I  Ihre  Gesamtlänge  betrug  am  1.  April  l'*'i»* 
2460  km.  Sie  erhielt  ihre  erste  Konzession  vom 
Staate  lUinitis  am  7.  Februar  1851  nnd  wurde 
von  Chicago  bis  Bock-itland  (am  Mississippi) 
am  80.  Jqu  1654  erMTnet  WSirend  die  Balm 
anfänglich  sehr  rHcbc  Krtnifre  :ibwnrf,  haben 
.sich  die  Reineinniibiin  u  mit  der  Vergrößerung 
ihres  Netacs  iiud  infidge  des  Baus  zahlreicher 
Konknrrenzbalinen  später  ▼ermuidert»  gentb|t«B 
aber  aneii  in  den  laciten  Jaluw  noen  tur  SSab* 

I  long  aagameninar  Dindendaii. 

!  V.  d.  Le.ven. 

<*hicago,  St.  Louis  and  Xew-Orteaaa- 

'  Eisenbahn  gehört  seit   1.  Jannar  der 

1  Illinois-Central-RAilway  (s.  d.i. 

I  Chili,  s  Amerika,  XX,  vgl.  a.  ArchiT  ISMi, 
S.  Hl!  fr.,  und  Archiv  1889,  S.  bU  ff. 

Ciiimay-Blsenbalui  (Cherain  de  fer  de 
Chimay),  59,868  km.  belgi=;cht^  Privat  -ieenbahn, 
welche  von  Hastitje  nach  der  1'r.i.uzösiseheti 

I  Grenze  (Auor^  führt.  Die  dem  Fürsten  ton 
Ohimajr  und  Konsorten  im  Jahr  1860  ertdite 
Konsession  xnr  Rerstelhing  einer  Bahnwilria- 
dnii'j'  zwischen  Marienbouii^'  nnii  Cliiin.iy,  nebst 
der  in  A»if»sicht  genonuueitvu  Fortsetzung  der 
Bahn  bis  zur  französischen  Gr^w,  Qbergint: 
im  Jahr  1866  an  die  Sociötä  anonyme  du  che- 
min  de  fer  de  Chimay  mit  einem  Grundkapital 
von  ir.oiMWMi  Frs.,  und  im  .Talir  Is'".-'  wnr'i- 
der  Gesellschaft  die  BewiUi^unt^  zur  Fortsetzuag 
der  Bahn  von  Marienbourg  nach  Dinant  zum 

'  Anschluß  in  Hastiere  (zwischen  Givet  und  Di* 
nant)  an  die  belgische  Nordbahn  erteilt. 

Die  Stn^'  ke  Marienliiiiir^r-Cliiiiiav  wurde  iui 
Oktober  1858,  die  Verläugeruug  Cbimaj-Momi- 

Siie«  im  Vwemhw  1859  und  die  Teibtrecke 
arienbourg- Hastiere  im  Mf^rz  l«66.  endlich 
die  Fortsetzung  der  Bahn  von  Momignies  zur 
fr;ui/  '~i-'  li'  ii  (irenze  im  März  1808  eröffnet 

Mit  Beginn  1886  betrugen  die  Änlagekostco 
17  413  512  Fr«,  oder,  bei  einer  Babnlinge  von 
.'>.', Ti  li<  Ii;,  Ilten  Kilometern.  'StS'ftC,  Fr-  pn» 
Kilüuiiittr.  Die  Baiui  hat  Vi  Stationen  und  arei 
Haltestellen;  vier  sind  Gemeinschaft-sst«tjonen 
zweier  oder  mehrerer  Babnverwaltungen.  Die 
1  Anzahl  der  Bediensteten  aller  Grade  betrug 

Der  Fahi-park  bestand  Ende  1888  au« 
7  Lokomotiven,  7  Tender,  It  PenoaenwagHL 

j  8  Gepäckwagen.  210  Güterwagen. 

I       Die  Einnahmen  betrugen  1888  :  574 169  Frs.. 

\  die  Ausgaben  898  8Bft  Fn..  der  Batriebskoefficieat 
68,60  9(.  Haiiert. 

I  CMneBische  Eltenbalm«!!.  In  dem  gnfico 
rlihif>sischen  Reich,  welches  bei  einem  Flä^  hen- 
iuli.iit  von  1 1  Hl.H  750  km'  und  einer  Bevölke- 
rung von  4üH  Millionen  unter  den  Reichen  der 

I  jßrde  in  Beaug  auf  Umfang  di«  dritte,  in  Ben^ 

!  auf  Volkscabl  di«  erste  Stelle  einnimmt,  l>egegnet 
dt.T  P>Mi  v.vii  Ki^''iilMliiieii.  h;iiij)ts.Tclili.'l:  nif^L'"'" 
von  religiösen  \  orurt«»ilen,  i<'ui  (  hr  v,»r  Ver- 
letzung der  Grittier,  einem  gewis.^Mi  Widerstond, 
und  mußte  .sogar  die  kleine,  im  Hafen  von 
Shangliai  erbaute  Eisenbalmstrecke  wieder  be- 

.  seit  igt  werden. 

I  Die  erste.  11  km  lange  Eisenb,ihn  wurde  ina 
j  .lahr  IfO'O  bei  Kaiping  von  einer  eaglitcben 
I  Gesellschaft  für  die  Zwecke  d*^r  .\iisbeuttnHf 
der  dortigen  Kohlengruben  gebaut  uii.i  in  B^ 
i  trieb  genommen.  Im  .Jahr  1886  wuril  -  -ui- 
I  Verlängerung  dieser  mit  1,4^  m  äpurveit« 
I  gebauten  Eiaenbabn  von  einer  anderen  Octdl' 
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<;chaft  (der  „chinesischen  EiseulnilingeseUschaft/'), 
welche  auch  die  bereits  vorhanden«  Strecke 
1i!>eniahin,  in  Angriff  genommen.  iMeM  V«r- 
lüngerung  führt  über  Lntai  nnd  Takn  m^  h 
Tieutsiu.  Die  34kin  lange  Strecke  bis  Liit;ii 
(MD  Peletangflaft)  ist  im  Mai  IH^^T  eröfi'nrt 
worden,  so  dnß  za  letzterer  Zeit  in  China  iui 

fauzon  45  km  Eisenbahn  (Strecke  Trephan- 
-utai)  in  Betrieb  waren.  Die  cbenfallt-  t.'i  km 
lange  Str<^'k^>  Lutai-Taku  ist  im  Sommer 
eröffnet  wor  l*  n.  Taku-Tientsin  (48  km  lang) 
wurde  im  Herbst  18i*>^  (i  ui  Iv'hifh  *ili>>rL'pJ>"iJ, 
so  daß  nunmehr  eine  l;>b  km  lang*'  Buhn  von 
Trephan  (Kinjung)  über  Lutai  und  Taku  nach 
Tientsin  führt.  Der  Personenverkehr  ist  auf 
die««r  Eiflenbalm  »ehr  lebhaft.  Die  ZUge,  welche 
mir  einer  Onsrhwiniiipkfit  von  32  km  pro  Stunde 
fahren,  siud  meist  gemischt,  d.  h  «ie  dienen 
sowohl  dem  Personen-,  als  auth  (itiii  Gtiter- 
ivrkefar.  Diaselbe  Gesellschaft  beabsichtigt  femer 
den  Baa  «ner  an  die  vorbezeichnete  Linie  an- 
Kchließenden  Bahn  nach  Peking,  von  welcher 
im  Jahr  1SH9  112  km  fertiggestellt  werden 
sollten,  l'ii-  liei  diesen  Bahnen  verwendeten 
Lokomotiren,  Wagen,  eisernen  Überbaut  en  7n 
Brücken  u.  der^l,  sind  oder  werden  aus  Ami  rika 
und  Engl.ind  tH»zogen. 

Auüer  den  bezeichneten  Bahnen  ist  noch 
auf  der  Insel  F»naofla  der  Bftn  iwefM*  kurzer 
Linien,  welche  vorwiegend  militärischen  Zwecken 
dienen  sollen,  in  Angriff  genommen  worden. 
Die  eine  dieser  Bahnen  soll  von  Kelung  (im 
nOrdliohen  Teil  der  Insel)  in  einem  Ahetand 
Ton  etwa  zehn  Meilen  Ton  der  SeekDste  das 
Thal  von  T.uij~ui  irreiohen  uml  fl  uni  in  süd- 
licher Kichtuiig  über  die  alte  Hauptstadt  der 
Insel.  1'airanfec^  noeh  etwa  60  Meilm  weiter 
geführt  werden. 

In  den  letzten  Jahren  drang  wiederholt  das 
Gfrii -lit  iiacii  Ku!M]i:i,  daß  die  kais.  Regierung 
sich  endlich  lur  den  Bau  von  Staatsbr^hnon 
entv^chlossen  habe,  und  fetten  muni'iitlirli 
Lini'-ii:  rrkim:-Tifntsin  (s.  offii).  'I'i''iitsiii- 
'rsiiin^,'-Nankiii>:-K;irtton  und  Nankni>:-Sh.uii,'li;ii, 
hIs  gewiehert  Kmic  l^s'.'  diT  Kai'-t  r  von 
China  den  Bau  einer  Bahn  von  Peking  na4'h 
Hangkow  oder  Hang-Ühov,  einem  der  Vertngs- 
häfeu,  befohlen  haben  T>it  Bau  der  II 50 km 
lang«  ti  Eisenbahn  soll  .sich  über  acht  Jahre 
erstrcicken  und  da^  nötige  Kapital  vom  Staat 
ie  nach  Las»  der  iStaatskasse  hergegeben  werden. 
EtMinso  soll  die  chinesisohe  Regierung  den  Bau 
eiti'^r  Halm  zwi^i  ln  iiLu-Kwo-ChiaO  tiu  l  pMotiug- 
Fu  verfügt  hab«>u.  Dr^^itoil. 

Chodan-Xendek  (Lokalbahn),  s.  Osteiret* 
cbi.^flc'  T.()kiilt'i'^t'nli.>li:ii,'fsrll-,v]i;iff 

.Chyrow  -  Stryi-  Horysluwer  Eis*enbalin, 
8.  Osft-rri  ii  Iii-,  lic  Sriutsfisonbahnen. 

Cirlianivallationiibahu,  eine  Bahnlinie, 
welche  die  Yersehanznngswerke  einer  Festung 
an  d.  '•  •!  T"mfang  umzielit. 

<'i.»*tcrnt'n  (Cisteriis,  tauks,  pl.;  CiUnni^, 
f.  pl.)  sind  unterirdische,  geniaut'rte  Behälffr, 
in  welchen  die  atmosphärischen  Niederschlüge 
gesammelt,  dureh  Filter  gereinigt  und  fttr  den 
V'erbrauc!)  :uin)>'Wahrt  werden;  im  weiteren 
Sinn  versteht  man  unter  C.  auch  jene  hoch- 
gestellten eisernen  Behälter  der  WasserhkurJer, 
die  zu  den  Vorrichtungen  zum  Speisen  der 
Lokomotiven  mit  Wasser  gehören,  in  welche 
dasselbe  entwed'T  v^  rmo^'.'  in.  -  •■;;,'vn.  n  Ge- 
wichts (wenn  genügend  hochgelegene  Quellen 


]  oder  Wasseransammlungen  zur  Verfügung  sind), 
oder,  wie  gewöhnlich,  aus  Bninnen  oder  Wasser- 
I  iSnfen  mittel«  Pompen  eingebracht  wird  und 

d'T'Ti  Höln'ula^i'  li.'i)i.---<'n  wird,  dal»  das 
Wasser  aus  ihiiea  durch  die  li<ihrleitungen  und 
Kn\ne  genügend  i-asch  in  die  Tender  ausfließt. 
Näheres  über  diese  Beh&lter  siehe  Wasser» 
Stationen. 

Dil'  Anw.  iiilun-,'  iLt  eigentlichen  imt'  linli- 
schenC.  emplifhlt  si«  hüberall  dort,  wo  die  Grund- 
wasser gänzlich  fehlen  oder  in  «o  großen 
Tiefen  .streichen,  dafj  dii-  nruini'ii  -■hv'  un- 
verhältnismäßige Tiefe  «■rbalti  u  mu.'.leu  odt-r 
des   felsigen   Untergrunds  wegen  bedeutende 

I  Herstellungskosten  verursachen  würden,  endlich 
auch  dann,  wenn  die  Crrandwasser  durch  fremde 

1  Beimengungen  gesuudheit.sschädiich  oder  sonst 
ungenießbar  sind,  wie  dies  in  Sumpf-  oder 
Moorgründen,  in  der  Nahe  des  Mwrs  oder 
von  Pctroleumquelleu  etc.  häutig  der  Fall  ist. 

Die  Vorteile  dieser  Art  der  Wasserversor- 
gung auch  fftr  das  Binnenland  sind  noch  viel 
XU  wenig  gekannt  und  gewürdigt;  mau  läßt 
sieh  durch  Vorurteile  abnalten,  dem  Projekt 

(■iih.r  r,iti.>iirll('!i  ('i^f criicnaiilai^'i:  ualu  rzutreten, 
dt'ss.  n  WassiT  r,  iii,  kühl,  zur  Verdauung  voll- 

I  komiU'  n  ^'ci  if^aiei  i,>t  und  dessen  etwas  weicher 
Geschiniick  durch  entsprechende  Behandluitg 
und  Verbesserung  sich  l>eheben  läßt. 

Obwohl  Ci Sternenanlagen  schon  im  Altertum 
gebaut  wurden  und  der  Bau  derselben  auch 
in  der  Neuzeit  niemal.<}  ganz  aufgehört  hatte, 
wurde  die  Aufmerksamkeit  der  Techniker  doch 

!  erst  beim  Bau  der  Eisenbahnen  über  die  wasser- 
armen Karstgebirge  und  die  Steppen  des  süd- 
lichen Kußlands  auf  diese  Art  der  Wasser- 
versorgung gelenkt  nnd  ist  deren  rationelle 
An1:i^'>'  <-y>\  s>'it  i]w<,T  Zeit  einem  genaueron 
Studium  unterzogen  worden. 

Die  C.  werden  in  mannigfaehen  Formen 

ausgeführt;  im  wesentlichen  unterscheidet  man 
an  denselben  drei  Hauptbestandteile:  der  eigt-nt- 
lichc  Sammelbehälter,  die  Filtenuilaffen  und  die 
Auffangtlachen  f&r  die  atmosph&rifli^en  Mieder- 
schläge. 

I  »ic  nrundiiCi"  i:  ui  d.  s  Behälters  kann  rund, 
quadrutisuh,  oblong  i>  l'  r  auch  ganz  unregel- 
mäßig sein,  wie  die  ;rror;.'  i'.  in  Zara.  wo  man 
sich  an  das  uiiii,''"li"ridc  Ti-rtaiti  an'-rhli»*.- ;  f- 
I  empfiehlt  sicli .  drn  Wa.-M-rljL'huili  r  muglirlL-L 
til  i'  mir.  r  das  T.  rniin  zu  legen,  um  das  Wasser 
kühler  zu  erhalten  und  geringere  Verluste  durch 
Verdampfong  zu  erleiden,  auch  gestattet  diese 
Aiiiiirlniiii>:  eine  rationellere  Anlage  der  Filter. 

Die  vertikalen  Umfassungswände  und  der 
Boden  sind  mitRQckMcht  am  den  Wasserdruck 

entspr.  .  lu  iid  <tark  tind  vollkommen  wa^-i  rdicht 
auszutuhivii;  uUis  wird  der  Fass^ng^r.^um  mit 
(dnem  Gewölb  überdeckt,  allfallige  Hohlräume 
zwischen  dem  Mauerwerk  nnd  dem  Erdreich 
sind  sorgfältigst  ansiumauem  oder  mit  Beton 
auszufüllen  und  festzustampfen. 

Zur  Herstellung  des  Mauerwerks  verwendet 
man  am  hosten  kleinere  Steine,  welche  satt  in 

einen  steifen  Mi^rt  l  vüm  T.  ment  gelegt  werden; 
der  zur  Verweiiduii«'  ktimiuende  Sand  soll  frei 
von  organischen  Suostanzen  sein.  Die  innere 
Oberfläche  des  Wasserbehälters  wird  mit  einer 
3  cm  starken,  sorgfältig  geglätteten  Schichte 
V.  11  r  .;  rl  ui  l-Cementmörtel  überzogen.  Nach 
1  VoUt;uduug  der  Maurerarbeiten  ist  darauf  zu 
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achten,  daß  die  C.  innen  stets  icucht  gehalteu 
wird  und  der  Cement  lanpam  erhärtet.  Vor 
(\<-r  Instandsetzung  ist  die  C.  sorgfältig  zu 
wasclit-ii  und  von  den  anhaftenden  Salzen  zu 
reinigen.  In  Istrien  kommt  au  dw  B.xl'  iiobor- 
fliche  eine  rote  Erdg^ttiing,  ros^^i",  Tor, 

welche  bis  nt  €85^  nUkate  enthilt;  diese  wird 
dem  gewöhulicben  Fettkalk  ohno  Sandzusatz 
beigemengt  und  als  Mörtel  verwendet,  der  dann 
langsam  erliärtet  und  Tolllcommeji  wasser- 
beständig wird. 

In  den  Ländern  des  Mittelmeers  werden  die 
römischen  un<i  ii'  a]Miliraiii-M  htMi  Puz/.cl.tuen,  so- 
wie die  Santorinerde  zu  diejicu  Arbtiteu  ver- 
wendet. 

Die  Filteranlagen  werden  je  nach  lokalen 
Viihältnissen  entweder  über  dem  Wasser- 
behälter, oder  seitwärts  de^srlhrii  odi  r  iu  bf^on- 
deren  Sdiächtco,  sowie  Kanälen  untergebracht. 
Gesonderte  Schichte  empfdüen  sich  bei  größeren 
Anlagen  mit  kontinuierlichem  Betrieb,  indem 
dieselben  wegen  Iit»inigung  des  Filtermaterials 
beliebig  aus-  und  eingeschaltet  werden  können. 
Di«  einfachste  und  für  den  gewöhnlichen  Ge- 
braneb  empfeli1«nswerte9te  Form  ist  wohl  jene, 
wo  das  Filf.  rniat^rial  übri  dem  gewölbten 
Samiii'-lruuui  angebracht  ist  und  das  gereinigte 
Wass.r  (lin  kt  durch  Wasserspeier  abläuft.  Ja 
diesem  Fall  muß  die  Sohle  des  Behälters  gegen 
Auswaschen  durch  aufgelegte  Steinplatten  ge- 
8cbiU/.t  wonlfu, 

Eine  andere  Anordnung  ergiebt  sich,  wenn 
die  Filterkammem  seitwÄrts  an  den  LangwnuJrn 
herumgeführt  wei-den.  Bekauntir  sind  die 
Formen  der  in  Venedig  gebräuchlichen  C,  bei 
welchen  die  Filterraunje,  welche  sieh  trichter- 
förmig nach  unten  verengen,  den  eigentlichen 
WasserbehHIter  angeben  und  Ober  weldie  eine 
Brücke  zur  pi-hi^pfvorrichtung  führt. 

In  manchen  Anlagen  emptiehlt  es  sich, 
kleine  Voi-filter  anzuordnen,  m  welchen  die 
gröbsten  Sinkstoffe  zuerst  abgclM^rt  werden. 

Nachdem  die  Erfahrung  lehrt>  da&  die  FOt«r 
noch  ruhig  und  sicher  wirL-n,  wenn  das  Wasser 
Aber  denselben  0,6  m  hoch  steht,  so  ist,  um 
gb  ii  hmäßige  Wirksamkeit  zu  erzielen,  in 
(iii'sfr  Höne  ein  Überlnuf  anzubringen;  es 
bniuclit  daher  auch  'b-r  freie  iiiiuui  zwischen 
Filrrr  und  Decke  nicht  m^  hr  als  00  cm  zu  be- 
tragen. Das  Filtermaterial  besteht  am  besten 
ans  einer  ▼oUkommen  reinen  Schiebte  Kies  und 
Sand,  ileren  KöiTu  r  vier  verscbiod^ne  Größen 
habtu,  imd  i^t  äo  auzuordneii,  dal^  die  größten 
Steine,  welche  jedoch  nicht  gröter  als  eine 
Haselnuß  sein  dürfen,  an  uaterst  eBkumri  sind. 
Um  ein  Eindringen  von  Sand  in  die  1;.  tu  ver^ 
meiden,  s-ind  ilie  Wassr-rspeier  sjphonartip  aus- 
zubilden und  mit  groben  Geschieben  zu  verlegen. 

Der  Gebrauch  Ton  anderen  riitermateriafien, 
wie  Wolle.  Moos,  Keisig,  Holzkohle  etc.,  hat 
sich  auf  die  Dauer  nicht  bewährt. 

Um  zu  vermeiden,  daß  der  Sand  vom  ein- 
stWhn-nden  Wasser  nicht  weggeschwemmt  wird, 
ist  darauf  zu  achten,  daß  dasselbe  sich  mög- 
lich.st  ruhig  und  gleichmäßig  über  das  Filter- 
material ausbreitet,  und  empfiehlt  es  sich,  soge- 
nannte Sanilbiuike  anzubringen. 

£s  ist  vorteilhaft»  in  den  Zuleitungskanälen 
xn  den  Filtern  einen  Senkschaeht  tarn  Ablagern 
fest-r  StdfT^  anzulegen,  der  mit  einem  Deckel 
geschlossen  ist,  auä  welchem  die  Sinkstoffe 
Midit  beseitigt  werden. 


Die  AuffaugÜHcheu  zur  Speisung  der 
können  geebnete  und  gepflasterte  Plätze  sein, 
(wie  z.  B.  in  Sebenien  der  Domplatz);  zweck- 
mäßig verwendet  mau  meist  die  Dächer  dazu, 
sofrrn  selbe  nicht  mit  Zinkblech  oder  geteerten, 
bezw.  asphaltierten  Materialien  gedeckt  sind, 
welch«  dem  Wass«r  ffesnndbeitsschädliehe^  resp. 
übelschmeckende  Substanzen  beigeben. 

Die  0.  erhalten,  je  nachdem  sie  nurlriok* 
waseer  oder  das  Wasser  Ar  den  ganzen 

darf  zu  Hefeni  haben,  eine  einfaeli,-  Anfzugs- 
vorrit  hiuug  mit  verzinntem  Wasserkubel  oder 
eine  Pumpe. 

Die  Orftte  der  0.  ist  von  vielen  Faktoren 
abhängig,  welche  genau  ti  wugeu  werden  mösseo. 
soll  die  Anlage  aucli  ökonomisch  sein.  Die  C. 
für  die  Wichterhiuser  auf  den  istrisohen  aad 
dalmatinischen  Staatsbahnliaien  baben  ein« 
Fassun^'^r.unn  von  10  in*  und  rpi>  hen  selbst  in 
den  trockensten  Jahren  ohne  NachtuUuug  aus. 
Auf  der  Arlbei^l^ihn  wurden  auf  der  westUcben 
Kampe  ebenfalls  einige  C,  jedoch  mit  eioinn 
Fassungsratim  von  18  m'  erbaut,  weil  die  Be- 
wohner diesiT  ('regenden  an  eine  weniger  .-]»ar- 
same  Gebarung  mit  dem  Wasser  ffewouut  sind. 
FQr  die  Stationen  empfiehlt  es  rieb,  ein  genaues 
Prr»<;ramm  aufzustelb  n,  «1- ii  voraussirhtlich«n 
iieUurf  zu  erheben  und  die  I^ieib'rsehlage  nach 
den  niielisttrel'  ge'uen  ni<  teorologi'-rlieu  Beobach- 
tungen zu  rechnen.  Hierbei  sind  kleinere  liieder- 
schläge,  wie  Tban  und  Reif,  attsraseheideii, 
weil  deren  geringe  Feuchtigkeit  von  den  Auf- 
fangflacheu  aufgesogen  wird.  Von  dem  Be^t 
sind  ungefähr  70  %  als  nutzbar  in  Bechnung 
zu  ziehen,  30  %  g^bm  nach  angestellten  Be- 
obachtungen dnnm  Aufeaugimg,  Verdanstoag, 
Zuleitung  und  Filtrierung  vcrbueu.  Die  Gr5t« 
der  0.  muß  so  bemessen  werden,  daü  der 
Wasservorrat,  auf  drei  Momite  ohne  Zuflnü 
reicht;  der  Überschuß  der  regenreicheren  Mo- 
nate soll  das  Deficit  der  trodkenerea  Monate 
decken;  ist  dies  naeh  den  angestellten  Berech- 
nungen nicht  der  Fall,  dann  muß  der  Baum- 
inhut  der  C.  selbst  vergrößert  werdeji;  ist  Über- 
schuß vorbanden,  kann  eine  kl«inttr  diawnr 
sioniertc  (j.  uuch  ausreichen. 

.\us  dem  .Tahresbedarf  der  C.  an  Wasser 
und  der  Regenhöhe  ergibt  sieh  die  Größe  der 
Auffangflächen,  wobei  der  Grundsatz  gilt,  daß 
eine  (.'.  uoisii  besser  mit  Wasser  versorgt  i-t,  je 
größer  ihre  Auffangflicheo  sind.  FOr  Vi  achter^ 
hittssr  nimmt  man  meist  80  m*  Avffangfläche 
zur  Speisung  des  Behälters  als  hinreichend  an. 

Für  die  FUtrierung  rechnet  man,  daß  1  m* 
Sandfliter  In  S4  Stwiden  3—2,6  cm*  Wmsser 

filtriert,  wenn  der  Sand  eine  Mächtigkeit  von 
OU  ctu  Hohe  hat ;  am  diesen  Angaben  und  dem 
Zufluß  bei  stärkeren  Niedendüigen  «tigibtäfib 
die  Größe  der  Filteraalagen. 

In  jedem  Fall  wird  man  gutthun,  alle 
lokalen  Eigentümlichkeiten  sorgfaltig  zu  er- 
wägen uud  keine  Mühe  su  scheuen,  damit  auch 
den  Gesetzen  der  Gesvndhdtslebre  TollkomnMa 
entsprochen  wird. 

Im  nachfolgenden  sollen  auch  noch  einige 
Maßregeln  iregebeu  werden,  um  das  gesanunem 
Wasser  gut  uud  geniciSbar  zu  erhalten. 

Das  Cistemenwasser  bidbt  besser,  je  größer 
die  jeweilige   Verbrauchsmenge   und  je 
ringer  der  Vorrat  ist,  d.  h.  je  Öfter  der  lu- 
balt  sdbst  erneuert  «fid.  Für  di«  tnokAiut« 
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regenloseste  Zeit,  wie  der  Sommer  am  Karst  und 
an  der  österreichischen  Küst«,  soll  der  Wasser- 
Torrat  für  höchstens  180  Tage  ausreichen. 

Das  Wasser  wird  stets  umso  besser  sein,  je 
reiner  die  Auffangsflächen  und  Filtemnlagen 
erhalten  werden  und  je  mehr  das  Eindringen 
tierischer  Organismen  verhindert  wird.  Zu  diesem 


Fig.  4M. 


der  Bahn  von  Paris  nach  St.  Germain  und 
arbeitete  mit  Lara«;  das  Projekt  aus,  welches 
auch  unter  seiner  Leitung  zur  Ausfühnnig  kam. 

Bei  der  Versailler  Bahn  beschäftigte  er  sich 
mit  der  Konstruktion  von  Lokomotiven  für 
Steigimgen  von  ft'/oq-  Robert  Stephenson  fand 
dazumal  die  Schwierigkeit  einer.solohen  Kon- 
struktion derart  groß,  daß  er  die  (ibemahme  der 
Ausführung  scheut4',  und  die  Maschinen  wurden 
nach  C.'s  Entwürfen  in  den  Werkstätten  von 
Sharp  &  Roberts  l»a6  ausgeführt. 

Nachdem  er  sich  mit  den  Studien  und  Pro- 
jekten der  Nordbahn  beschäftigt  hatte,  verblieb 
er  bis  an  sein  Lebensende  beratender  Ingenieur 
der  Gesellschaft.  Er  nahm  unter  gleichem  Titel 
Anteil  an  der  Konstruktion  der  Südbahn,  der 
Bahn  von  Bordeaux  nach  Cotte  tmd  jener  von 
Bordeaux  nach  Bavonne.  Zu  gleicher  Zeit  be- 
teiligte er  sich  au  der  Ausarbeitung  der  Projekte 
der  atmosphärischeu  Eisenbahn  von  St.  Germain. 
Er  war  der  erste,  der  eine  Anzahl  großer  eiserner 
Brücken  schuf,  so  über  die  Seine  bei  Asnieres, 
über  den  Lot  und  den  Tarn,  und  zwar  nach 
einer  eigenen,  von  ihm  herrührenden  Methode. 
Von  (.'.  rührt  auch  eine  Konstruktion  von 
Spannungsfedern  für  Lokomotiven  und  Wagen 
her. 


Fig.  15"'/. 

Zweck  empfiehlt  es  sich,  öfters  den  Kübel  der 
Schöpf  Vorrichtung  zu  heben  und  zu  senken, 
das  Wasser  zu  peitschen,  weil  bei  diesem  Vor- 
gang das  Wasser  mit  der  atmosphärischen  Luft 
in  Berührung  kommt  und  der  Sauerstoff  die 
organischen  Substanzen  zerstört. 

Eingedrungene  Insekten  werden  durch  Ein- 
bringen kleinerer  Stücke  von  Steinsalz  sofort 
vernichtet. 

Die  C.  ist  von  Zeit  zu  Zeit  zu  entleeren  und 
zu  reinigen;  der  weiche  Geschmack  des  Wassers 
kann  durch  entsprechende  Zusätze,  wie  flüssige 
Kohlensäure,  KaUdösungen  etc.  verbessert  werden, 
sofern  dies  gewün.scht  wird;  in  sanitärer  Be- 
ziehung ist  em  solcher  Zusatz  jedoch  nicht  nötig. 

In  Fig.  466  ist  eine  Wächtercisterne  mit 
10  m"  Inhalt,  wobei  die  Abdeckung  derselben 
nach  oben  zur  Vergrößerung  der  Auffangflächen 
benutzt  erscheint,  und  in  Kig.  457«,  b,  c  eine 
St&tionscisterne  mit  einem  assungsraum  von 
1^  m*  abgebildet;  beide  mit  den  Filtern  über 
den  Gewölben  nach  den  T.vpen  der  Ist  rianer 
Staatsbahn  (Österreich)  dargestellt.  Lang. 

Cisternen Waffen,  s.  Keservoirwagen. 

Clapeyron,  Benoit  Paul  Emile,  geboren  zu 
Paris  1799,  gestorben  18ü4,  war  Haupturheber 

Encyklopidi«  des  Eisonbalinwcsens. 


Fig.  4&7  6. 


¥ig.  45"  c. 


Clapeyron's  Gleichungen  gehören  der 
Theorie  des  durchlaufenden  (kontinuierlichen) 
Trägers  an;  sie  geben  den  Zusammenhang  an 
zwi.schen  den  Auflager-  oder  Stützenniomenten 
einerseits  und  der  Form,  sowie  der  Belastung 
des  Trägers  andererseits  und  dienen  dazu,  für 
einen  gegebenen  und  in  bekannter  Weise  be- 
lasteten Träger  auf  mehreren  Stützpunkten  in 
erster  Linie  die  xVuf lagermomente  und  damit 
sodann  den  ganzen  statischen  Zustand  desselben 
festzustellen.  Ursprünglich  nahm  Clapeyron  nur 
gleichmäßig  je  über  die  ganze  Weite  der  Felder 
verteilte  Lasten  an.  Spätere  Autoren  verallge- 
meinerten die  Untersuchungen  durch  Berück- 
sichtigung beliebiger  Einzellaston  (Bresse, 
Cours  dn  Mecanique  appliquee,  III  Partie, 
Paris  1865,  pag.  1*2;  Weyrauch,  Allgemeine 
Theorie  und  Berechnung  der  kontinuierlichen 
und  einfachen  Träger,  Leipzig  1873,  S.  8). 

Verhältnismäßig  einfach  gestalten  sich  die 
erweiterten  Clapeyron'schen  Gleichungen  in 
ihrer  Anwendung  auf  die  Berechnung  des 
Kisenbahnoberbaues,  da  hierbei  von  dem  Eigen- 
gewicht der  Seidenen  abgesehen  werden  darf 
und  auf  der  Strecke  zwischen  zwei  aufeinander 
folgenden  Stützpunkten  niemals  mehr  als  eino 

62  . 


y  Google 


dapejton's  01«ichiuigen 


una 


in 


9q-  ».  9«  ^ 
punktei 


Eiiixelkfit  (Raddnicli  iiiftreti^a  kann,  weil 
Dämlich  (iit*  EutftTtuuiä'  zweier  Acbseu  von- 
cinaadcr  bei  den  EiseuLahnfahrzeugen  immer 
größer  ist  als  die  Schwelleuabstäude. 

FQr  di«  iMiden  aufdnaiider  folfenden  Stre* 
cken  f  f)  —  1  und  ?  q  eines  dTirchlaufenden  Trägers 
(Fi8-  *^**)»  tlcr^Ji  btützpuukte  Nr.  {q  —  i),  q  und 
if^t)  di«  fest  gegtbenm  Abstände  c«  — i, 
una  c  Q  +  I  von  der  wiw«reohtea  £bene  haben 
und  welche  je  durch  die  EintdlMten  P<>  — i 
den  Entf»  riuing<  n  und 
von  dea  links-,  bezw.  reohUseitigen 
Stützpunkten  beMwpmelit  werden,  gilt  dum  die 
Bozit'imng:  ' 

C  p  +1  3^t"  C  Cg-l  —  Cg 

Dabf i  bedoutcn  —  t,  mid  JK^  + 1 
die  Äufliiger-  oder  Stützenmomente  an  den 
Auflagerungspnnkten  ^  und  o+i,  d.  h. 

die  Angriffsniom-iit  '  ;ui  s  n  stellen,  weiter 
s  das  Elasticit»tsmiir>  «Kiastieitätsmodol)  des 
Schienenmaterials.  &^  das  Trägheitemoment  des 
Si-hienenqiii'rsclmitts  ntr  dessen  mgrecfate 
öchwerimaktsafhsi'  uud  *V'e  — 1  = 

i^  —  i 


=  — üf  a 


-  I  n 


verstanden.  (Auch  hipi"  >tinl  lii«-  EitufUast.n  P. 
wie  ihre  Abstände  p  uud  q  von  dfii  faulen 
ihrer  Felder  mit  deren  Nummern  If  Zcii  hiiet. 
die  ihrerseits  wieder  mit  den  Numiuera  der 
linksseitigen  Stützpunkte  ftberdnstimmen.) 

Dil'  auf  solche  Weise  gewonnene  veraljge- 
mtduerte  Clapeyrou'sche  Gleichung  für  elastiiiiKh 
rerdrückbarc  Stützen  lavtot  unter  Zulusong  der 
abgekttrzten  Beieichnwig: 


«9  -  <(»  + 1 


1 


1 


1, 


■  Q 

Indem  man  in  diese  Gleichung  für  q  der 
Keihc  nach  die  Zahlen  werte  2,  3,  4...»'  setzt 
(unter  der  Voraottettang,  daft  der  Tri^er  auf 

*  


{v  -}-  1)  Sfüt/.punkton  Nr.  1.  2,  3. .  .r  +  1  auf- 
ruht), erlialt  m.ui  W  —  1)  Gleichungen  zur  Be- 
stiiiiiiiuiif;  cbiMisii  vieler  uiibekiiiiiiter  Sttttien- 
xuomcut«  ßBi»  JSÜL,  .  v.  und  jMr  i 
ftr  die  enrte  und  letzte  Sttttie  sind  Im  freier 
Auflagerung  des  Trä:jrf'r5  —  o.) 

Bei  den  bisherigen  Betrachtungen  ist  ?onius< 
gesetft  worden,  die  Stützpunkte  des  Trigers 
seien  zwar  nicht  in  glei.  Ijer  Höhe  aber  iniver- 
änderlich fe.st  gelagert.  Ilut  ui;tu  es  nun  aber 
mit  verdrückbaren  Stützpunkten  zu  thun,  deren 
Abstände  (c)  voa  einer  wagerechten  Ebene  sich 
mit  don  jeweiligen  AnflagerdrQekeu  {A)  andern, 
«ikI  l.irf  man  ein.-  >  l.isti.^che  Verdrückbarkeit 
annehmen,  so  erhalt  man  die  nun  gültige  Be- 
siebung  aus  der  obigen  veral^meincrten  C'la- 
pevron  scheu  Gieiohnng,  indem  man  in  derselben 
allgemeiu 

1  , 

setzt,  unter  ~  eine  erfahrungsgemäß  bestimmte 
Verbiltniszahl  und  unter      den  Auflagerdruck 


aus  welcher  sich  wiederum  tär  einen  dardua> 
frei  anfliegenden  Balken  mit  v  Feldern,  ab» 

1)  j^liitipunkt^n  Nr.  1.  2,  3...U  — ii  mt 
Q  —  2,  3,  i...p  ein  bestem  von  (•'  — 
chungen  zur  Bestimmung  von  ebenso  vielen  un- 
bekannten Stützenmomenten  ableiten  liAt. 

Für  den  Fall,  daß  sftmtliehe  Fdderweitai 
einander  gleich  s^ind,  also 

stattfindet,  geht  die  vor.^^tehi  iide  uiatimgreiAe 

Gleielmng  in  die  folgende  einfachere  tib.*r: 

« |Hjj  +  i  =      —  I. 
wobei  folgende  Bezeichnungen  zugelassen  sind. 


6eÖ„ 


a  = 


«0-1  = 


^  =  l-4a, 
7  B  4^6v 


fr 


+         —  •-?(>)  +   e+ + 

Die  Anwendung  der  rorstehend  Rugegeben« 

Gleichun^'ii  auf  uie  ruiersucliuiiL'  'it*r  th»t- 
sächüchen  \  erdrückbarkt-il  der  Schieuenunter- 
lagen  beim  Querschwellenoberbau  findet  .«ich 
untrr  anderem  in  der  Abhandlung  „Zur  Frag** 
der    Betriebssicherheit    der  Ei&enb&hngleiie, 
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«pecioll  der  wirklicheii  Jjtftnaguug  der  Fahr- 
scbiencn"  von  Loewe,  Organ  f.  d.  Fortschr. 
d.  Eisenbahnwesens,  1883,  sodann  in  der  Ab- 
hainiluii!-'  -Zur  Theori--  dfs  Hi>;eubabnoberbauos, 
Qaerschweiienoberbau"  von  i'bendemsclh*»n,  All- 
gemeine Bauleitung,  lt<88.  Loewe. 

Ch'arinjr  House,  Railwav  Clearing  House 
(Abmhuuugjiburiau),  orjjanisierte  Vereinigung 
der  Bahnen  Großbritaiini<'i)s  und  Irlands  mit 
dan  Siti  in  London  zur  iScbaffung  von  Er- 
I«iefat0niiig«n  Ar  den  dnrcbgehendea  Verkelir, 
insbesondorf  zur  Ahrfrhnung  der  wechsel- 
seitigen Füidtruugiu  aus  dem  Personen-  und 
Güterverkehr.  Dieser  schon  1H47  durch  Robert 
Morison  (nach  anderen  Angaben  1842)  unter 
dmn  N«n«n  „The  Clearing  System*  IWKrBii- 
dff'-  Al)r<  i  bnungsverbanrl  erhielt  durch  die 
Akt«  Tooi  25.  Juni  1850,  Ki.  14.  Vict.  cat».  33, 
«An  a«t  for  regulating  legal  Procediugs  by  or 
against  the  Commitee  of  Kailway  Compagnies 
assofiated  under  the  Railwav  Clearing  iSystem 
a«(l  for  utlier  jiurjnises",  die  Rechte  einer  Ko r- 

ioratiou  und  die  gesetzliche  Gen*>hmigung.  Diese  j 
kte  bezeichnet  es  als  Zweck  des  C.,  rBr  den  I 
durchgehenden  Verkelir  dieselben  Ericichterun-  ' 
gen  zu  schaffen,  vk  die  Linien  der  verschie-  ! 
denen  Eisenbahnen  einer  und  derselben  Bahn  j 

fehörten.   liack  dieser  Akte  kann  jede  Eisen- 
ahTt{r»'«eHschaftnaeheiniDonailiIiöherAiini»ldung  | 
al>  M  ■  u'ied  eintreten  und  kfinnrn  auf  Verlangen  i 
vou  zwei  Drittel  der  in  dem  C.  vereinten  Bahnen 
aoliniiMiiBiaie  Gesellsohaften  wieder  ausge- 
schlossen werden.   Bis  zum  Jahr  iH'iS  ist  das 
Institut  noch  weni^  in  den  Vordergrund  ge-  j 
treten   und  war  die  Beteiligung  seiten^^  uer  ' 
Bahnen  eine  äußerst  schwache;  im  Lauf  der  j 
Zeiten  hat  jedoch  der  Verein  sich  zu  so  großen 
Verhältnissen   entwick'lt,   sodaß  i.'ei,'enwärtig 
demselben   fast   alb»   Balmen    Kiii,'l:iiids  und 
S'-hi't  tlands,  sowie  einige  Ei -•'iibahii;.;es.dl*.ehaff  eil 
Irlands,  welche  mit  Großbritannien  in  enger  | 
Besiehnnff  «tehen,  angehören.  | 
Die  übrig^f^n  iriselieii  Hahnen  bildm  nn  be-  ' 
sonderes  C,  das  iii.sh  iiailvvay  Clearing  Ilduse. 

Durch  Konzcntricrung  aller  Verbandsabrech- 
aungen  in  einem Ceniralaübrechnungshaos  werden 
die  0«eehifle  der  Abreclinung  (.s.  d  )  inTBScher 
und  '  inheitlirli.  r  Weise  erletli^t.  So  wird  nicht 
nur  die  Abrechnung  und  SaMiening  der  Ein- 
iiahiaen  aus  dem  direkten  Verkehr,  sowie  der 
Wagenmieten,  sond-  rii  auch  die  Ausgleichung 
der  aus  dem  Über^'aii:«iTerlteihr  herrtihrendcn 
Kiitsrliiiditruiiiren  in  lieklamationsfallen  und  fiir 
Wagendefekte  geregelt.    D^  Wagenäbeivang 
wird  von  einzelnen  auf  den  Übeigangeatationen 
aufgestellten  Beamten   (iiM»il!>cr»ie»}  notiirt, 
welche  die  bezüglichen  Aufzeichnungen  dem  C. 
mitteilen.  Für  die  Abnelniuii^'  sind  vier  De- 
partements aufeeetellt,  und  zwar  ftLr  die  Ab- 
reefcnung  des  Ottterrerkehrs  (Oliter  und  Vieh) 
d:i>    sogi'uannfo  Men  handise   di'partrneiit :  tViv  ' 
die  Abre<;h»uug  de»  Personeniiigverlndirs  (Pei-  . 
Mnen,  Gepäck,  Parcels,  Pferde,  Hunde,  Fahr-  ! 
zeuge  et«.)  das  Mgeouinte  Coaching  depart»  j 
ment;  itlr  die  Anreehnunf  der  Wagenmiete  | 
das   Mileage  departinonf :  ftlr  die  SrliliiHsal- 
diemng  und  ZahlungsTennittlunir  das  Kxpen- 
dHnre  department. 

Vom  C.  ist  femer  die  Herstellung  einer  ein-  . 
heitlichen  Gäterklassifikation  für  die  beteiligten 
Bahnen  ausgegangen.    Für  den  Personen-  und 
Ottterrerkelir  lut  aas  CaUgemeineBestimuiungen 


berausgi^ebni,  Wddie  v^n  den  am  <  '.  Leteiligten 
Bahnen  angenommen  wurden.  Diese  A  uord  nu  tigen 
sind  unter  dem  Titel  „Gi?neral  Arrangements 
relating  to  Ceaehinjjf  Traftii-,  la^rii'ed  to  and 
adopted  Iiy  the  comuagtues  parties  to  the  Clea- 
ring syst-iiir  »er*TOntlicht  worden.  Sie  ent- 
halten Bestimmungen  fil>e]-  den  rersoneiiT'  rkehr 
(Fahrpreis,  Fahrpreiseruiaiiigungcn,  BiUet-^.  Pas- 
sagicrgepäck,  Militartransporte),  Bestjuimungeu 
über  den  Gepäck-,  Pferde-,  Equipagen-,  Hunde- 
rerlttthr  und  sonstigvn  Tiertranspmt  nehst 
Formularien. 

Die  Regelung  der  Konkurrciizverlialtnisse 
und  die  Höhe  der  Tarifsätze  bleibt  den  be- 
sonderen Verhinden  und  SpecialverhandlaBgen 
Torbehalten;  dodi  ist  Ar  Gepäck  und  Parcelii 
auch  der  Tarifsatz,  sowie  sonst  vielf«.  h  der  zu- 
lässige Minimalsatx  im  C.  fostcesützt,  ebenso 
die  VersicheruBgnpiiinion  fftr  Vieh,  Güter  und 
Paroels. 

In  Verbindung  mit  dem  C.  ist  weiters  eine 
besondere  Ci  ntr^stelle  für  iile  rzähligos  oder 
fehlendes  Gepäck,  sowie  ändert»,  in  den  Per- 
sonenwagen, Warteräunien  etc.  gefimdene  oder 
verli»reiie  Oe^eiiständo  —  dns  Losf  lurri.',»^?''  de- 
parUuent  —  üigauitiierl ,  und  wirken  Liiiiü  C. 
überdies  besondere  Schiedsrichterkollegien,  von 
welchen  die  Streitigkeiten  swiechen  den  ein- 
zelnen ft^nen  besfiglich  der  SeUamationen  am 
WaPToiiheschädigung ,  aus  fl.>in  Persdiieti-  und 
Güterverkehr  entscliieden  werden.  Auch  wer- 
den aUgcmeine,  betriebstechnische  und  sonstige, 
mit  dem  Durchgangsverkehr  in  Zuftamnienhang 
stehende  Fragen  dun^h  Beschlüsst*  gereLrilt. 
die  dann  für  alle  liaiiiien .  weleli,-  den-ellcii 
nicht  widersprochen  haben,  bindend  erisdieineu. 

GroOes  verdienst  hat  sieh  das  C.  durch  Er- 
stellung einheitlirher  Instruktionen  für  den 
Betriebsdienst  —  Rules  .lud  regubitions  —  er- 
worben, welche  von  allen  bwui  i"  beteiligten 
Eiflenbahngesellschafteu  gehandhabt  werden. 

Jede  dem  0.  angi^hörende  Oesellsdiaft  ist  in 
demselben  durch  eiii'^n  DelpjjiiMtPn  vertreten;  tlie 
Gesamtheit  der  i)elegifrteu  bütlft  den  ^e- 
schäftsführenden  .\usschuß  {Clearing 
Bouse  (Jommüee)  mit  einem  Vorsitzende 
{Chairman),  einem  Sekretär  {Seer€tartj\  und 
einem  Sehatzm-ister  (Treasurer).  Alle  Fnigen 
werden  in  besonderen  Konferenzen  entschiedm. 
Der  geschäftsführende  Ausschuß  hält  seine  regel- 
mäßigen Konferenzen  vierteljährlich  ab,  und 
zwar  am  «weiten  Mittwoch  der  Monate  März, 
Juni,  Septem^'  T  uml  Dezember.  Bei  Anwesen- 
heit von  zehn  Delegierten  i.st  die  Versammlung 
beschlußfähig.  Neben  diesen  Konferenzen  be- 
stehen solche  der  General  Manajrer*.  di'-  gleich- 
falls alle  Vierteljahre,  und  zwar  diu  zweiten 
Donnerstag  der  Monate  Februar,  Mai,  August 
und  November  zusammentreten  und  bei  An- 
wesenheit von  vier  Mitgliedern  besefaluftfSliiff 
sind  14  Tnp^  vor  den  Sitzungen  der  Genei^ 
Miiu.s<,'>'rs  werd'-u  die  (JiKids  Managers  zu  einer 
Konferenz  eingeladen;  diese  ist  bei  zehn  An- 
wesenden beschlußfähig.  Au  dem  der  Konferenz 
der  Ooods  Managers  vorausgehenden  Mittwoeh 
tp'feii  die  Superinfendeiif V  .if  flu.  üne  zu  einer 
Sitzung  zusammen  (beäcblußt'ahig  bt  i  l'ünf  An- 
wesenden). Die  Konferenzen  der  Goods  Manngers 
und  der  Superintendent-s  beschließen  niebt  end- 
eiltig,  sondern  legen  ihi-e  Resolution*^n  der  Kon- 
ferenz d''r  tlenoral  MaiiiL"'r-  v.ir,  welche  diese 
wieder  au  den  geschäftsführendeu  Ausschuß 
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weiter  leitet.  Es  sind  also  gewissermaßen  durch 
diese  Torscbiedeuen  Konferenzen  di'ei  Instanzen 
geschaffen,  welch-'  di*-  ♦■i^'>'utlirli»'ii  J?rtri</bs- 
und  Verkehrsangelegeubeiten  zu  passieren  haben, 
bevor  sie  endgiltig  erledigt  werden  können. 
Die  Niim«"ii  dir  D.lcfjicrteu  sind  dfiu  Sekretär 
mitzuteileil,  wt  khcr  dk'.selben  dann  zu  der  be- 
lügliehen Konferenz  besonders  einladet.  Jede 
fiuin  hat  nur  eiue  Stimme  und  werden  die  Be- 
sdlüftssemit  einftwlier  Majori  tSt  der  Anwewndm 
gefaßt.  N'aih  B^"<^ü^flli^i  oder  über  Wiinsrh 
einer  U-stiiiiiiit.  ii  .\iiziilil  von  Mitgliedeni  des  C. 
werden  au'-li  außerordentliche  Konferenien ciBr 
berufen.  Die  Gesch»ft»föhruDg  der  Konferenien 
ist  dordi  eine  Oesehiftsordnuug  (Rules  for  the 
Guidance  of  tli  ■  i  urif.  ri'ni  '')  triTegelt. 

Die  p'-faßf'  ii  H.'-i  blässe  treten  mit  dem  1. 
des  auf  dif  li<  >tiiii<;ung  durch  den  geschäfts- 
fQhrouden  Ausschuß  folgenden  Monats  in  Kraft. 
Sie  gelten  als  angenommen,  sofern  nicht  inner- 
halb eiiws  Monat«,  von  der  Konfi-n-n/.  ab,  in 
welcher  der  Beschluß  gefiUit  wurde,  seitens  einer 
Bahn  Widerspruch  erhoben  worden  ist.  WiU 
sich  eine  Bahn  dem  Beschlufj  nirht  fü^^n,  so 
muß  sie  dies  dem  C.  mitteilen  und  wird  die 
Angelegenheit  dann  nochmals  verhandelt. 

Die  genannten  Konferenseu  können  fftr 
speciclle  An^elcgenhMten  besondere  Snbkonütees 
ernt'iui'Mi.  Ks  li('s(fh''n  libi  r(iit'>  stiiiidige  Komi- 
tees von  je  £wi>lf  |>er8öuiich  gewählten  Mit- 
gliedern, welchen  eine  schiedsricnterliche  Funk- 
tion zukommt.  Diese  entscheiden  über  Diffe- 
renzen zwischen  Bahnen  wegen  Beitcbädigung 
des  I)<  tii'  bsui!it<  rials .  wt  gen  Tragung  der 
ächadcu  aus  dem  iransportverkchr,  wegen 
Mehr-  oder  Miuderfrachten  und  anderen  Rekla- 
mationen. Solche  Komitees  sind  d.ts  .Goods 
Claims  Arbitration  Committe-  '  und  da--  «öuper- 
intendent>  (  'h^inl^  .\rbitrai  ion  ( 'iuiinjittee".  Er- 
steree  wird  von  der  Konferenz  der  üoods  Ma* 
nagers,  letzteres  von  der  Konferenz  der  8nper- 
intendents  of  the  line  je  aus  ihn  r  Mitti-  '^o- 
wählt.  Sie  treten  gewöhnlich  einen  Tag  vor 
den  regelmäßigen  Konferenzen  zusammen  und 
entscheiden  endgiltig,  sind  also  nicht  an  die 
BestStigung  der  Ooods  Managers-  oder  der 
Superint<_iid</ntskiiiif>  Tt  iiz  od»-r  an  die  Geneh- 
migung des  .stiudigen  Auh.>chiitiik.'»  gebunden. 

Die  vom  C.  getroffenen  Verfügimgen  werden 
gleichzeitig  mit  der  Güterklassifikation  ver- 
öffentlicht, und  wird  die  Publikation  niljährlich 
unter  IJiTüiksii-bti^'iin^'  der  im  \'i)ijahr  be- 
schlossenen .\nderuiigeü  und  Zusätze  unter  dem 
Titel  „Eegulations  of  the  Railway  Clearing 
House"  neu  aufgel«^t.  Die  Regulation.«!  enthalt.  n 
die  Organisation  des  C,  den  Clearing  Akt,  In- 
struktionen für  die  Beamten,  Grundsätze  üb^r 
die  Bildung  der  Tarife,  sowie  Verteilung  der 
Frachten  und  bdiandeln  den  Perwmen-,  Oe- 
pä'  k«--,  Pap  .1-.  Vil  li-  und  Güterverkehr. 

Zur  Bewältigung  dei  umfangreichen  Arbeiten 
benötigt  das  C.  eine  große  Anzahl  von  Beamten; 
die  einzelnen  Abrec^ungsbureaux  und  Centr&i- 
steUen  besehiftlgt^en  etn«eh1ieftHeh  derNnmber- 
ni>-n  '_'>'ir<'ii  •_'<)nn  r,  r  s(>nrn  \ii  hf  sdi  stowcnli»«'!- 
sind  die  Kosten,  des  C.  äußerst  gering  und  be- 
tragen kaum  V4  Prozent  des  abgerechneten  €le- 
samtbetra^s. 

Die  Köpften  des  C.  werden  von  den  be- 
teiligten Bahnen  verhältnismäßig  u.  traf,'«  !!  Die 
Kosten  der  Wagenmieteabrechuuu£  werden  pro 
rata  der  Bdastwigen  und  Gntacnriften,  die 


1  Kosten  der  Verkehrsabrechnung,  die  für  jede 
Abrechnung  get  rennt  zu  führen  sind,  nach  Ver- 
Iiiiltni!>  lier  LinnaluDDMi  «ua  dem  beCreSeodeft 
Verkehr  verteilt. 

Litteratur:  Cohn,  Untersuchungen  ub-r 
die  .'Uglisihe  Eiscnbahnpolitik  I,  S.  itilff-i,  11, 
S.  TU  ff.;  Leipzig  1876;  Reitzenstein,  Ub#»r 
einige  Verwaituugseiiirii  htungen  und  das  Turif- 
wesen  auf  deu  Kisenbahnen  Englands;  Berlia 
1870,  S.  158ff.;  Wehrtnann,  Beuestndien  ftber 
Anlagen    und   Einrinhtnnjjpn    auf  engH«>"heil 

;  Eiseribaiineu;  Elberfeld  1»77.        Dr.  Ziffer. 

j  (^mks,  8.  Brennmaterialien. 
Cochinehina,  s.  Asien  XIL 
C^ollet-Meygret,  Aleide  Lonis,  geboren  am 

\  12.  Dezember  1819  zu  Bourbatii  he,  j^cstorbeii 

'  am  28.  Mai  1885,  vcröffentbi  hte  eine  Arbeit 
über  den  großen  Viadukt  auf  d-  r  Linie  Avi^'noü- 
Marseille,  auf  der  er  als  Kontroilingenieur 
fungierte.  Von  1854—185*»  brachte  er  auf  der 
französischiMi  (Ktbahn  die  Teilstrecken  Noisj 
le  iifse  bis  Fiamboin  zur  Ausführung,  wo  aQ.t«r 
den  lahirdohen  Bauten  der  Viadukt  von  Yonliio 
bemerkenpwprt  ist.  In  Italien  hat  er  dii"  Ar- 
beiten der  Eis^enbahnlinien  Civita-Vecchia-Kom, 
Rom-Ancona  und  Bologna- Ferrara  geleitet. 

£r  baut«  spiter  die  Eisenbahn  Anneej-Aix 
les  Biuns,  studiette  und  begann  den  Bm  d«r 
Linie  An necv- Annemasse. 

AU  General  Inspektor  des  ponts  et  cbaussws 
hatte  er  die  Specialaufsicht  der  Eisenbahnen. 

I      CoUignon,  Charles  Et  i.  nne,  Generalinspektor 

I  des  |)0nt8  et  chaussee.'i,  irel-oren  in  Metz  am 
16.  Mai  18<J2,  gestorben  in  Paris  am  4  I>ez*.ni- 

;  ber  1885,  trat  nacb  Absolvierung  der  polytech- 

:  nischeu  Schule  l8J  t  in  das  Corps  des  p<mts  et 
chaussees.  18.'W  wurde  ('.  zu  <it  n  wicht  i;^.  n  Ar- 

;  beiten  des  182ü  von  Jiris.sou  projektit-rtfU  Kanal: 

i Marne-Rhein  berufen, 
C.  Ter&ffeuUichte  dann  sein  wichtiges  Werk: 
„Dq  oonconn  des  ennant  et  des  chemins  de 
fpr",  welrbes  auf  di--"  geijen  die  Kanäle  und  h^- 
.Houders  gegen  den  Marne- libeinkanal  gerichteten 
Angriffe  antwortete. 

Sp&ter  leitete  C  als  Ingenieur  der  Straft- 
burger  Eisentialm  den  Bau  derselben  in  der 
,  Meurthe.  1864,  zum  Generali;!  v  i '«»r  zweiter 

i Klasse  ernannt,  machte  er  zwei  Keiü»€u  nach 
Rußland,  infolge  deren  er  die  Stellung  eines 
Generaldirektors  der  großen  russischen  Eisen- 
I  bahngesellschaft  annahm.  Die  zu  erbauenden 
i  Linien  waren:  1.  die  Linie  St  Petersbun:- 
Warschau,  2.  die  Abzweigiuig  an  die  preußisi'he 
Grenze,  3.  die  Linie  Moskau-riischni-Nowgorod, 
t.  die  Linie  Moskau  -  Theodosia,  5.  die  Linie 
von  Kur.sk  uder  Oi-el  nach  Libau.  Dieses  Nets 
besitzt  eine  Ausdehnung  von  4000  km. 

Im  Jahr  1857  übersiedelte  0.  nach  Peten- 
burg  Entsprechend  den  kaiserliehen  BefsUca 
wunlen  die  Hauptarbeiten  auf  den  Linien  War- 
äschan-Pekibburg  und  Moskau->i  it*chui-Nowgorp4 
ausgeführt.  Diese  beiden  Linien,  in  Verbindimg 
mit  den  bereits  hergestellten  600  km.  St,  Pe(er»> 
burg-Moskau  Teribanden  Rtißland  mit  Europa 
und  Asi>  n  nnd  dun  bzogeii  den  größten  Teil  v>>[i 
i  Kuruiiaiseh-RiiCdaud  Alle  Terrain-  und  !H>n- 
stigen  iJausi  Invierigkeiten  wurden  überwunden 
und  die  Linien  .-^t  I'etorsbure-Wars.  hau  und 
Moskau -Nischui  m  fuuf  Jahren  hergestellt. 
Nachdem  der  Bau  der  anderen  Linien  durch  den 
Ukas  vom  3.  lioT.  I86I  der  großen  nissisck» 
EisenlMhageselkKAuift  entaiogen  wordt,  kcihrl» 
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C.  L.ich  Frankreich  zurück,  wurde  zum  General-  i 
Inspektor  I.  Klasse  erhoben  und  mit  der  Lei- 
tung (l"s  maririiiHu  l)icn>n'>  betraut  Am  ] 
6.  Januar  wurde  er  zum  Vicepi-äsidenten 
des  OenenUrats  für  Brficken  und  Bwafteo,  dem 
höchsten  Posten  dieses  Ressorts,  ernannt.  Kr 
bekleidete  denselben  nur  kurze  Zeit;  am  16.  Mai 
desselben  Jahrs  wurde  er  dieses  Postens  ent- 
hoben und  mm  MitgUed  des  Staatsrats  emamit, 
in  w«leh«r  SteUnnr  er  sieh  hsupteichlieh  mit 
']cr  Prflfuii;,'  von  Lokalbahnprojekten  befaßte. 
Kin«  der  luf'-it  ssantesten  Uannen,  mit  der  er  ' 
«ich  zu  bescbnftigcii  hatte,  war  die  Cbeinin  de 
circaiaire  im  Dcnartement  Seine  wid  üise. 
Dann  hatte  er  Aber  feiende  Linien  zu  be- 
riehtt  a;  Hiizebrouck-Orchies,  Ami'Mi'i'  n  s-Lciis. 
Valenciennes-t'ateau,  Artres-Denaiii,  Deuain- 
»St.-Arnaud  und  von  Lourt^hos  zur  Linie  Artre»- 
Denain,  von  Lens  und  H^uin-Lietanl  an  iii.:> 
Grenze  des  Departement  du  Nord  und  von 
Aubr)'  nach  Laventie,  von  Bourges  an  die 
<7fenxe  TonLoiret^  von  St-Nazaire  nach  Chäteaa- 
briant  and  vmi  Chüfinrade  naeh  La  Rodio-Beniard. 

l>cr  Vorschlag  des  Staafsrnt^  betifffs  dr-r 
unterseeischen  Eisenbahn  vuu  Fnüikreich  nach 
England  rührte  ebenfalls  von  C.  her. 

trat  C.  aus  dem  Staatsrat  aus. 
Columbia,  Vereinigte  Staaten  von,  ».Amerika, 
XVL 

Compoandlolioniotiven  (Verbuudlokomo- 
tiven)  {Compound  locotiiotires,  pl.;  Lucumv- 
tives,  f.  pl.,  n  fouctionnenteiit  comjtound).  Die 
Compound- Dampfmaschine  unterscheidet  sich 
von  der  einfachen  Dampfma.schine  dadurch, 
daß  die  Wirkung  des  I^iunpfes  nicht  in  jedem 
eiiiMlnen  Dampfcylinder  beendet  wird,  sondern 
in  mehreren  C^'lindern  narlifinandcr  stattfindet. 
Der  Unterschied  gegtu  die  aliulich  arbeitende 
Woolfsche  Maschine  besteht  darin,  daß  die 
einielnca  CjUnder  selbständiffe  Steuerung  be- 
sitien  und  durch  Zwisehenlwnilter  (Rtceiver) 
von  wesfritlii  lior  Orf^V'  miteinander  verbunden 
sind.  Bei  den  C'ouipoundmas<-hinen  mit  zwei 
C^'lindern  tritt  hiernach  der  Dampf  aus  dem 
Kessel  zunächst  in  den  kleineren  HochdrucJc- 
cylinder,  leistet  daselbst  unter  teilweiser  Aos- 
deliiiuii^'  I  Kxpaiisiun)  einen  Teil  seiner  Arbeit, 
strömt  dann  in  den  Zwischenbehälter,  von 
diesem  in  den  u'roii.icu  Niederdnickcylinder 
und  l< '  t  ^  das>-ll>>t  unter  VoUendong  der  Aus-  \ 
dehiiung  WL'itt'iv  ArWit. 

Größere  SchifTsmaschinen  und  in  neuester 
Zeit  auch  andere  Dampfiuascliinen  mit  Konden- 
sation werden  mit  dreifacher,  erster«  sogar 
neuerdings  mit  vierfoAer  Spannung  (Expansion) 
gebaut. 

Die  mehrfache  .\usdehnutig  bewirkt  eine 
bessere  Aosnatiung  der  Dampfkraft,  d.  h.  Ter- 
ringerten Dampf-  und  Brennmatetlalferbnradi 

fär  gleiche  Leistung:  dii  srr  Vorzncr  'ii  r  Com- 
pouudmaschine  gegenüber  der  einCaohea  D.impf- 
ma-seliine  ist,  für  eine  Maschine  mit  zwei  Cv- 
lindern  betrachtet,  in  Folgendem  begründet; 

"Während  der  Au-drhaung  findet  stet*  eine 
teilweise  K  >n<ii'nsation  dt>s  Dampfs  -\.\>t,  so  daß 
die  Temperatur  des  verbliebenen  Dampfes  immer 
dem  betreffenden  Druck  imdSättigungspunkt  ent- 
sprff^hen  wird.  Ks  herrschen  sotnil  ti'  i  -fark-T  ' 
Austlehnung  in  einem  (.'ylinder  lu  Aul'.iiig  und  | 
Kode  derselben  sehr  verschiedene  Tt-mpem-  ' 
taren;  die  W&nde  des  Cjlindera,  des  Kolbens  i 
OBd  der  Deckel  werden  somit  eine  mittlere  1 


Temperatur  annehmen.  Da  nun  gegen  Ende  der 
Ausdehnung  und  namentlich  während  der  Aus- 
stioaiunäf  der  Dampf  mit  .  in  i  r  ißcn  Flache 
in  Berührung  ist,  so  wird  wahreml  dieser 
Zeit  eine  erneblicne  Wirmemenge  von  den 
Wänden  auf  den  ,'\n';stri"iint''nili'n  Dampf  über- 
tragen, wodurch  die  l\mptnitur  derselben  ziem- 
lich niedrig  wird.  StKimt  nun  wieder  Dampf 
ein,  so  rerdicbtet  sieh  ein  Teil  desselben  an 
den  erkalteten  Winden.  Da  die  WRnde  dea 
Cyliud*Ts  ftc  <U-U  fcii'ht  >iiid,  -0  wird  diese 
Verdiciitung  und  Warmcalij^abt'  ziemlich  lebhaft 
stattfinden,  so  daß  also  enie  gewisse  Wärme- 
menge durch  den  Cvliuder  geht,  ohne  daselbst 
Arbeit  tu  verrichten. 

Bei  der  Compoundmaschinc  winl  die  C  - 
samtabnahme  der  Temperatur  nut  der  Auxleh- 
nuug  auf  zwei  Cylinder  verteilt,  wotlurch  die 
Verdii-htung  und  Nrvhverdampfung  sehr  ver- 
mindert wird  ;  Ii  wird  diejenige  Wärmemenge, 
welche  dnrrli  Nachverdampfung  im  Hochdruck- 
cylinder  iu  den  Zwisohenbefaälter  gelangt,  xum 
größten  Teil  im  Niederdnickcylinder  wieder 
nutzbar  (rnmarht.  AuDerdrai  wird  l>ti  d.in 
Compoundsystt-m  d-r  durch  die  .schiidlklieu 
Biumo  der  Cylinder  verursachte  Dampfverlust 
wesentlich  Termiudert,  sowie  eingleiclmi&&igerer 
Druck  auf  die  Kolben  entelt. 

Dies  vitiil  (lie  an;;''nii'in('ii  Vorzüge  des  Com- 
pouud^vstt  uis  gegenüber  der  Ausdehnung  in  bloß 
einem  Cylinder;  oei  der  Lokomotive  treten  noch 
weitere  hinzu,  welche  von  Wirkung  auf  die 
Brennmatcrialerspamis  sind.  Die  Ausdehnung 
wird  hier  mit  der  Coulisaensteurrun^'  urni  ein- 
fachen Schiebern  geregelt;  das  hat  zur  Folge, 
daß  bei  geringen  Füllungen  die  Ein-  und  Aus- 
strJ^ttinnirJ^'iffnunfrfn  nur  sehr  wenig  gt'öfl'net 
werden,  su  d.iii  bei  Füllungsgraden  unter  */^, 
auch  der  starken  Zusatumenuressung  wegen, 
ein  wesentlicher  Vorteil  nicht  mehr  erzielt 
wird  ;  andererseits  werden  die  Abmessungen  der 
Cylinder  sogroß  bemessen,  dat  '/,  - V:, Füllung 
auch  bei  starker  Belastung  der  Maacliine  nicht 
tiberschritten  werde. 

Wird  bei  dem  Compouudsvstem  ein  mittleres 
Querschnittsverhftltni»  der  ('ylinder  ron  1  !  2 
angenommen,  so  kann  aiaa  mit  il-^rsflbrn  Stt  ue- 
rung  bis  zu  '/s  Ftilung  im  kleinen  Cylinder, 
also  bis  «u  V«  «lör  Gesamtfüllung  gehen.  Wird 
ferner  berücksirhfirrt,  daß  die  Züge  selten  voll 
belastet  sind,  und  daß  di«  vullr»  Zugkraft  nur 
auf  den  stärkeren  Steigungen  aa^'rwandt  wird, 
welche  meistens  einen  geringen  Bruchteil  der 
im  ganzen  durohfebrenen  Strecke  umfassen,  so 
ist  ersichtlich,  daß  die  bei  df-m  <'i>mpound- 
system  möglichen  geringen  Fülluug^grade  zu 
ganzülK'rwiegender  .\nwendun^  kommen  werden, 
wodurch  dem  ^w&hnliohen  Sjrstem  gegenttber 
ein  Vorteil  eniielt  wird.  Ferner  ist  tm  Loko- 
motiven die  Masi  Jitni  tiri  ibiing,  naan  iitlich  bei 
mehrfach  gekniiiM  lfen  Achsen,  r«  elit  bedeutend ; 
da  difse  Keilmnir  zum  größten  Teil  durch  den 
Druck  des  Kolbens  auf  die  Kurbelzapfeii, 
Kuppelzapfen  und  Achshälso  hervorgebracht 
wird,  so  nimmt  ili>  -''llic  mit  ulirii'hnu'nilem  Fül- 
luugsgra«l  zu,  da  hierdurch  die  größton  Koiben- 
kräft«  immer  mehr  nach  den  Hubenden  Ter- 
legt  Werden  TMi=ie  Erscheinung  mai-lit  man 
sich  am  besten  klar,  wenn  man  beru»  ksiehtigt. 
daß  in  jedem  Augenbliek  die  Reibungsarbeit 
nahezu  dem  Weg  der  Kurbvl,  die  Nutzarbeit 
aber  dem  Weg  des  Kolbens  proportional  ist. 
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Dil  nun  bei  dem  Cuinttouudsvstoiu  ein  Kleicb- 
mäliigercr  r>riu-k  auf  die  Koll)eu  stattlinuet,  ko 
wird  aui  li  dif  Mascliineiin-ibung  und  damit  die 
Abnutzirnj:  der  Tiiebwerkti'ile  vermindert.  Auch 
sind  bei  dem  Compoundsystem  beide  Schieber 
zusammen  nur  demselben  Dampfdruck,  wie  bei 
dem  gewöhulii-heu  System  jeder  Schieber,  aus- 

Se-setzt.  wodurch  die  R«'ibutig  uud  Abnutzung 
er  Steuerungsteile  vermindert  wird. 
Dunii  die  verstärkt«-  Ausdehnung  wird  end- 
lich der  Diimpfst'hlag  so  aligeschwücht,  daß  sich 
Funken  und  Flugasche  in   sehr  verring»'rter 
.Menge  zeigen. 

Das  (.'ompound.system  ist  dalier  für  <lie  An- 
wenilung  und  Ausnutzung  höherer  Dampfspan- 
nungen besondeiN  geeignet;  li'tztere  betrügt  l>ei 
diesen  I^ukomotiven  in  der  ßegel  nicht  unter 
12  atm  L'berdrui'k. 

Bei  Lokomotiven  haben  die  Versuche  mit 
dem  Comiiound>ysteni  erst  im  Jahr  1877  be- 
gonnen. 

Lokomotiven  mit  zwei  Cylindern. 
System  Malle t.  j 

Es  ist  das  Verdienst  des  Ingenieurs  Mallet  i 
in  Paris  (eines  Schweizers)  im  Jahr  1H7«>  zu-  j 
erst  brauchbare  Lokomotiven  nach  dem  von  ihm  ! 
erfundenen  Compoun<it«yiitem  für  die  Bahn  von  , 

Fi«.  450. 


Diese  verschiedenartige  Arbeitsweise  wird  i 
durch  den  in  Fig.  459 — 462  dargestellten  F  ni- 
schalter oder  Vert  eil  ungssch  ielpr_  c 
erreicht,  welcher  sich  auf  eim-r  mit  drei  Öff- 
nungen a,  b,  d  versehenen  Flache  bewegt  und  vom 
Standort  des  Heizers  aus  mittels  Zugstang(> 
und  Schraubenkurbel  verstellt  werden  kann 
In  das  oben  an  der  linken  Seite  der  Rauch- 
kammer angebrachte  Sehiebergehäuse  tritt  der 
l>ampf  vom  Uegulator  her  durch  das  Kohr  /. 
dessen  Fortsetzung  </  das  Kinströmungsrobr  für 
den  Hot^-hdruckcyliuder  bildet.  Der  Kuiul  o 
führt  in  da>«  Kinströmungsrobr  des  Xieder- 
druckcylinders,  h  steht  mit  dem  Ausströniungs- 
rohr  des  Hochdruekcylinders,  tl  mit  dem  Blas- 
rohr in  Verbindung. 

Bei  der  in  Fig.  4.'>9  gezeichneten  Stellunir 
des  Verteilungssehiebers  c  gelangt  der  Dampf 
vom  Kessel  aus  durch  das  Kohr  ff  nur  in  den  i 
Hoclidruckcylinder,  strömt  nach  teilwei>er  Aus- 
dehnung daselbst  durch  die  Kanäle  b  und  a 
nach  dem  Niederdruckcy linder  und  von  diesem 
durch  ein  bi-sonderes  Kohr  wie  gewöhnlich  niich 
dem  Blasrohr.  Die  Maschine  arbeitet  also  b*i 
dieser  Schieberstelluug  nach  dem  t.'omjn)und- 
sy^tem. 

Wijxl  der  Verteilungsschieber  c  in  die  Stel-  , 


Bayonn«'  nach  Biarritz  erbaut  zu  haben,  deren 
günstige  Betriebsergebnisse  darauf  auch  andere 
Bahnen  zu  Versuchen  mit  die.-<em  System  er- 
mutigten. Eine  der  Schwierigkeiten,  welche 
das  Compoundsystem  mit  zwei  Cylindern  bei 
Lokomotiven  bietet,  besteht  darin,  dal^  die  Ma- 
<cliin-  nicht  «dme  weiteres  in  Gang  gesetzt 
wenlcn  kann,  wenn  die  Kurbel  des  kleinen  Cy- 
linders  ihrem  toten  Punkt  nahe  steht.  Während 
man  bei  Scliiffsmiiscliinen  für  «Uesen  Fall  kleine 
Ventile  anzubringen  pHegt.  mittels  deren  Dampf 
direkt  in  den  grollen  Cylinder  eingelassen  werden 
kann,  ist  eine  s(d<'be  Aniu'dnuug  für  den  Loko- 
motivbetrieb bei  weitem  zu  umständlich,  da  die 
Lokomotive,  insbesondere  beim  Verschieben,  den 
Handgriffen  des  Führers  sofort  Folge  leisten  muß. 

.\us  die<-em  Grund  und  um  die  Maschine  für 
sehr  veränderliche  Kraft leistungeii  geeignet  zu 
machen,  konstruierte  Mallet  seine  Maschine 
so.  daß  <ler  Führer  dieselbe  nach  Belieben  in 
eine  Maschine  nach  gewöhnlichem  System  (von 
der  verschiedenen  Größe  der  Cylinder  abge- 
sehen i.  «Hier  in  eine  (.'ompoundmaschine  ver- 
wandeln kann;  beim  .Vnfaliren  und  Verschieben, 
sowie  auf  starken  Steigungen  wird  dann  mit 
dem  gewöhnhi  heii  Sy>tem.  währen«!  der  s«mstigen 
Fahrt  mit  Compnundwirkung  gearbeitet. 


Fi;,  m. 


lung  Fig.  4GU  gebracht,  so  erhält  auch  der 
große  Cylin«l«'r  (Tun  h  den  Kanal  o  Dain)>f  aus 
dem  K«'ssel,  während  der  aus  dem  kKinen 
Cylinder  austretende  Dampf  durch  die  Kanäle 
6  und  «  direkt  in  das  Blasrohr  entweicht;  «iie 
Ma.schine  arbeitet  al.so  wie  jede  andere  Loko- 
motive. Damit  die  Ki-aftwirkung  der  beiden 
verschieden  großen  Danipfkoiben  nicht  in 
ungleich  werde ,  ist  neben  dem  Verteilunes- 
scliieber  ein  R«'duktionsTentil  ni  n  angebracht, 
web  hes  «ien  direkten  Dampf  nur  mit  verrin- 
gerter S|taunuug  in  den  Schieberraum.  also  auch 
III  den  großen  Cylinder  eintreten  läßt.  Mit  Rück- 
sicht auf  den  ({«'brauch  der  Gegcndampfbremse 
ist  die  Einrichtung  g«'troffen,  daß  das  Ventil 
die  Verbindung  zwischen  dem  Einströmuugsrohr 
uml  Schi<'b«'rnium  nie  ganz  absperren  kann; 
bb'ibt  vielmehr  iuh  Ii  ein«-  (»ffnuiig  a  von  ange- 
messenem Querschnitt  offen,  durch  welche  der 
beim  Gebrau«  Ii  iler  Bremse  zu  nick  gedrückte 
Dampf  in  den  K«ssel  tret«'n  kann.  Iliemai^h 
ergiebt  sich,  daß  das  Triebwerk  des  groß»'n 
Cylinders  nicht  nur  beim  Fahren  mit  der  Dainpf- 
bremse  stets,  sondern  auch  gelegentlich  beim 
Anfahren  dem  vollen  Dampfdruck  ausgesetzt 
winl.  Das  von  dem  Kanal  a  ausgehende  Kinströ- 
mungsrobr des  großen  Cylinders,  welch«-«  nebst 
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d^ni  Hohr  b  di-n  Zwiscbeubchttitcr  bildet,  Vie^ 
zuni  T»>il  innerhalb  d«r  Baudikunmer.  so  ihü 
«kr  durch  diissclbo  vom  kleinon  nach  dem 
iL^roßen  Cy linder  strömende  Dampf  noch  etwas 
weiter  erwärmt,  bezw.  das  bei  der  ersten  Aus- 
debnoog  iii«dei|;6schlageae  Wasser  wieder  ver- 
dunpft  wird. 

Die  Einstellmig  der  im  ii1,ri«,'>  ii  von  der  ge- 
biiuchlichen  Ootuisdensteuerung  nicht  abwei- 
ehnulcfii  Stonerang  erfolgt  bei  den  nenttw 
Mallet'schen  Lokomotiven  mittels  einer  Steuer- 
schraube nach  der  in  Frankreich  üblichen  Kon- 
stniktion;  die  Sjt-iKTwelle  ist  aber  geteilt,  mit 
doppelten  Hebeln  und  iichabstaDgeii  versehen 
tina  steht:  ntir  der  reehtsseitige  Teil  derselben, 
W''li  lirr  zur  Sf '-u-'nuiLr  des  großen  (,'yliiiii<  rs 
dient,  mit  der  Mutter  der  Stcuerschniubt;  in 
fester  Verbindung.  Um  dem  linken  kleinen  Cy- 
lind«T  geringere  FUliungen  als  dem  großen 
gfbvn  zu  können,  ist  für  diesen  no<-h  ein  be- 
sonderer Handhebel  vorhanden,  <^t  ^^(•Il  /.ihn  in 
die  Zahnlücken  eines,  durch  die  Sjteuerschraube 
bewegten  Hebelumt»  eingeklinkt  werden  kann 
und  welcher  durch  eine  Zug.-^tange  mit  dem 
Hebel  des  linken  T<'ils  der  Steuerwellc  ver- 
bimden  ist.  Es  kann  also  der  linksseitige  Teil 
der  ätenerwelie  mit  der  Unken  CouUese  mitteU 
des  Haudhebeli«  gegen  den  rechteseitigen  inner- 
halb r  lUinh  Knaggen  gegebenen  (jrrnzcn 
verstellt  werde»,  wodurch  mithin  in  beiden 
Cylindera  venchiedene  FftUungen  herbelgefUirt 
werden  können. 

( »bglcich  das  Systi'u»  Mallet  sehr  >uuji  >  ich 
••rdarht  ist,  so  lä&t  dasselbe  für  den  praktischen 
Eisenbahnbetrieb  sowolil  bezüglich  der  Kon- 
struktion als  auch  di  r  Handhabung  an  Ein- 
f  i'  iili' i"  nocli  zu  wünsclien  übrig.  Der  Ver- 
teiluugsschieber  ist  ein  Bt  standtcil,  wdcher  an 
anderen  Iiokomoriv<  n  nicht  vorhanden  ist,  und 
welcher  bei  großen  Lokomotiven  unbequeme 
Abmessungen  annimmt.  Das  Arbeiten  mit 
direktem  Dampf  ist  besonders  mivort  if'. 
weil  im  großen  (Jvlinder  die  Drosi^iung  durch 
das  Bednzierrentii,  im  kleinen  die  fir  me  Com- 

Sojuid  Wirkung  berechnete  geringe  innere  Deckung 
es  Schiebers  ungünstig  wirken.  Diese  Arbeits- 
weise muß  daher  thunlichst  auf  das  Anfahren  und 
das  Ersteigen  starker  kürzerer  Steigungen  be- 
schrfinkt  werden. 

Der  Führer  wird  bisweilen  nicht  wissen,  ob 
er  am  besten  nach  dem  gewöhnlichen  oder  nach 
dem  Compoundsystero  arbeiten  soH.  Thr  Um- 
stand. da£>  die  Fülhiii:;  '  b?  in  beiden  Cylin- 
deru  unabhängig  von»  ai.iuder  verstellt  werden 
können,  macht  eine  stets  richtige  Eini^tellung  der- 
selben während  der  Falirt  mit  dem  Compound- 
system  mindesteus  unwahrscheinlich.  Mallet  liat 
daher  neueniiiig>  •  iii'  einfaehe  Steu»: uiil:  - 
Stellvorrichtung  eingeführt,  an  wehher  eine 
Hebelverbindung  denirt  eingeschaltet  ist,  daß 
eine  rii  htige  l>ampfverteiluug  gesichert  wird. 

Das  Verstellen  des  Verteiluu^psst'hiebers, 
naohdem  der  Zug  in  Gang  gesetzt  ist  und  die 
darauf  folgende  Einstellung  der  Steuerung  für 
da.s  Compoundsvstem ,  sowie  das  Zurückstellen 
beider  bei  der  Ankunft  auf  einer  Statioji,  .sind 
Handgriffe,  welche  an  gewöhnlichen  Lokomo- 
tiven nicht  Torkommen  und  zum  Teil  dnroli 
den  Hei/.i  r  iiiit  r  i  h-Miehem  Kraftaufwand  ausge- 
tuhrt  werden  müssen.  Alallet  hat,  um  diesen 
Übelstand  m  rermeiden,  an  Stelle  des  Schiebers 


ein  Doppelventil  in  Vorschlag  gebracht,  welcheü 
durch  emen  Dampfkolben  gesteuert  wird. 

Die  Ulit  dein  M:illr-t"v<  ln-n  Sy>U-in  t,''>gen- 
übei  ^ewöhniicheu  liokomouvi-a  i  rzu  ltc  Brenn- 
.  matenalersparnis  wird  zu  15 — '10%  augegeben. 
Nach  demselben  sind  bis  zum  Herbst  gegen 
60  Lokomotiven  ausgeführt  worden,  und  zwar 
vorwiei^'fud  für  französische  und  russische 
Bahnen,  wahrend  in  auderuu  Ländern  nur  ein- 
zelne Vemieho  mit  demsdben  angestellt  worden 
sind. 

Dem  Mallet'schen  System  fest  gleieb  ist  die 

Aunidnuiiu'  vini  MidilelberiT  (iss.'ij.  «cLlie 
zwei  Damptcyiinder  von  gleiclieu»  l>urciimesser, 
aber  vers»'hiedenem  Kolbenhub  besitzt.  Dieselbe 
]>t  nur  auf  den  holländischen  Eisenbahnen  an 
•  iiiigeii  Lukomotiven  eingeführt. 

I       System  von  Borries. 

i       Dasselbe  gelangte  zuerst  im  Jahr  1880  au 

I  zw(>i  kleinen  LokomotiTen  für  die  preußischen 
St  nitshahnen  zur  .\'i<'fnhniug  und  unterscheidet 
Ii  \  niu  Svst«.'m  Mallel  dadurch,  daß  1.  nur 
l'  im  Anzielien  mittels  einer  eiiifacheu  selbst- 
thatigen  Vorrichtung  Dampf  von  verringerter 
Spannung  dem  groCen  (>lind»'r  zu>'eflihrt  wird, 
währ< mi  di.  .Munchine  bei  der  Fahrt  nur  mit 
Compoundwirkung  arbeitet :  "J.  die  Stevu'rung 
mit  einfecher  Handhabe  und  ungeteilter  Welle 
so  angeordnet  ist,  daß  für  bestimmte  FfjÜHngs- 
grade  in»  kleinen  Cylinder  selbst thätij;  dlv  pas- 
s(  II. Ii  II  Füllungsgriide  im  grofien  Cylinder  zur 
Anwendung  gelaujjen.  Je<le  Willkür  der  Loko- 
motivführer ist  also  ausgeschlossen. 

Die  Vorrichtung  zum  Anfahren  best  wMl  hi-'i 

:  den  zuerst  versuchsweise  na<-h  diesem  i"?\.sti,'ui 

j  erbauten  Lokomotiven  aus  einem  engen  Kanal 
in  der  iäehieberiiüche  des  Uegulatorächiebers^ 

I  durch  welchen  bei  ganz  geöffnetem  Regulator 
der  große  Cylinder  direkten  Dampf  erhielt.  Da 
diese  einfache  Eiurieiitimg  für  größere  Loko- 
motiven nicht  geeignei  i>t,  weil  das  Anfahren 
fast  stets  mit  Tmler  Kraft  geschieht,  so  erhielten 
die  1881 — 18H4  au s;,'e führten  Lokomotiven  Re- 
duktionsventile am  kleinenCyüii'l' 1,  Imvli  u.  lebe 
Dampf  von  '/. — 7?  Eiutritt.-^smunung  in 
den  Zwischenbenälter  gelangt*' ;  dieselben  wirkten 
während  des  N'erschiebens  sowie  beiiu  Anfahren 
selbstthätig  und  wurden  wahrend  der  Fahrt 
durch  den  Lokomotivfühn-r  geschlossen. 

Auch  von  den  Lokomotivfabriken  von 
SehwartNkopff  in  Berlin  und  Schiebern  in  Elbing 
wurden  ähnlich  wirkende  selbstthätige  Iteduk- 
tionsventile  konstruiert.  Alle  diese  Einrich- 
tungen zeigten  indes  den  Nachteil,  da&  der  beim 
Anfahren  an  den  Zwiscbenbebälter  eingelassene 
Dampfdruck  auf  den  Kolben  des  kleinen  Cylin- 
<i.  !  -  als  (iegendrih  lv  wirkte,  daß  also  die  Loko- 

I  motiven  beim  Anzieiieu  eine  entsprechend  ver- 
ringerte Zugkraft  entwickelten,  welche  für  das 
Anziehen  schwerer  Züge  häutig  ni<  ht  ausreichte. 
Es  war  daher  notwendig,  für  kurze  Zeit  den 
vollen  Dampfdruck  auf  deji  kl' in n  Dampf- 
külben  und  einen  nach  dcju  Verhältnis  seines 
Querschnitts  verringerten  Dampfdruck  auf  den 
großen  Kolben  zur  Wirkung  m  bringen.  Zu 
diesem  Zweck  wird  seit  dem  Jalir  1884  von 
Borries  ein  Ab.schlußventil  zwischen  den»  großen 
Cylinder  und  dem  Verbinduugsrohr  angebrachtt 
welches  beim  Anfahren  den  Zutritt  des  dem 
grußi  u  ('vlinil  r  'lairh  eine  enge  Öffnung  zu- 

geführten  direkten  i>ampls  von  verringerter 
pannung  in  das  Terbindungsrohr  hindert  und 
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somit  keinen  (it'gfudiurk  ;iut  den  klciui'U  Kolben 
gelangen  lä£>t.  Beiile  Kolben  ziehen  «hiber  mit 
ToUeiu  Dampfdruck  wie  bei  jeder  »nderou  Lo- 
komotiTie  «n.  Nach  Beginn  der  Bewegung  tritt 
der  Dampf  aus  dem  kleinen  Cylinder  in  das 
Verbindungsrohr  solange  über,  bis  der  Druck 
daselbst  demjenigen  im  iSdiieberkast^n  des 
großen  Cyliuders  gleich  geworden  ist,  woraaf 
»ich  das  AbschhißTentil  flffnet  und  die  Verbin- 
dung zvs  iM-hen  beiden  ( 'vlindern  berstellf ;  zu- 
gleich wird  durch  die  Bewegung  des  Ventils 
der  ZoflnO  direkten  Dampfs  zum  großen  Cylinder 
abgesperrt,  so  daß  die  Lokomotive  als  Com- 
jjouudmasehiue  weiter  arbeitet.  Da»  Wntil  ist 
m  nebenstehender  Fig.  468  dargestellt.  Der 
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Fig.  463. 

Eingang  a  ist  mit  dtm  V.  rbindungsrolir .  der 
Ausgang  b  mit  dem  ixhicberkasteu  des  großeu 
I  i  II  I  i  s,  das  Rohr  c  mit  BinstrOmnagsrohr 
verbunden. 

Beim  Anfehrm  drflekt  der  dnroli  e  einströ- 
mende Dampf  auf  die  kl.'iiu  ii  Kolben  r,  schiebt 
dieselben  vor  und  sehließt  dadurrh  das  Ventil; 
dabei  werden  die  si  itliehen  Bohrungen  f  frei, 
durch  welche  alsdann  Dampf  zum  Niederdruck- 
cylinder  (b)  strömt,  ohne  daß  der  Hochdrnck- 
kolben  Gegendruek  erhält.  Erst  wenn  naeh  dem 
Anfahren  der  Druck  im  Vcrbinduugsrohr  a  dem- 
jenigen im  Schieberkasten  des  «iederdruck- 
cylinde:-;  \h)  glcicli  geworden  ist,  öffnet  sich 
das  Veutii  dun  h  den,  auf  den  Querschnitt  des 
Schaftes  (l  nach  außen  wirkenden  Dampfdruck, 
schiebt  die  Kolben  e  lorftck  und  sperrt  liier- 
dnrch  den  Zufluß  direkten  Dampfe  zum  Nieder- 
druckevlindcr  ab.  Das  Ventil  wirkt  daher  ganz 
selbstthätig,  der  Lokomotivführer  hat  keinen 
IftudgrüP  mehr  als  bd  gewöhnlichen  Lokomo- 
tiven auszuüben. 

Die  Steuerutig  wird  bei  Lokomotiven  mit 
besoiidei'-ii  'ri'inl'  i  n  deniit  angeordnet,  daß  nur 
für  die  Kudlageu  der  iiaudhabe  beide  Clünder 

fleiche  Fttllnngen  erhalten,  bei  den  w&hrend 
er  Fahrt  vorwrirt<  benutzten  Graden  von 
bis  */  0  kleinen  oder  im  großen  Cylinder 
größi-r-'  l'üUungen  statttiuden.  Dies  wird  in  ein- 
fachster Weise  dadurch  erreicht,  daß  die  Hebel 
auf  derSteuerwelle  nicht  gleichgerichtet,  sondern 
gegeneinander  geneigt  aufg-'^etzt  und  die  Hänge- 
stau^en  verschieden  lang  ausgeführt  werden,  so 
daß  beim  Verlegen  der  Steuerung  von  vorn  luush 
der  Mitte  hin  die  Coulisse  des  großen  Cylin- 
ders  hinter  derjenigen  des  kleinen  surflckbfeibt. 
Bei  Anwendung  gleiehgerichteter  Hebel  und 


ungleich  lauger  Hängestangen  kann  di-  ne- 
tigc  Verschiedenheit  der  FüUungsgracii-  glt^ich- 
falls  erreicht  werden,  nur  entstehen  dann  ver* 
scUedene  EndflUlungsgrade.  Durch  diese  An- 
ordnung wird  nicht  nur  eine  sehr  gute  I>ainpf- 
verteilung,  sondern  auch  für  alle  Fülluugsgrad« 
eine  annähernd  gleichmäßige  Verteilung  d« 
Arbeit  auf  beide  Dampfkolben  herbeigefiüut. 

Bei  Compound-Tenderlokomotiven  und  an- 
«lereii,  welche  Tielfarh  rin  kwärfs  laufen  mü«»-«, 
I  wird  dieselbe  Dampfs ertej hing  für  beide  lüih- 
j  tungen  gleichmäßig  nach  der  .Anordnung  von 
j  H  e  n  s  c  h  e  1  durch  einen  einfaehen  Scfaleifeo- 
hebel  au  der  Seite  des  kleitien  Cylinders  be- 
wirkt 

Das  Compoundsfstem  von  Worsdell,  im 
Jahr  1886  auf  der  enffUsohen  SttdoBthabn  n- 

ervt  zur  .\nwendung  gelangt,  unterscheidet  sich 
von  dem  be.schriebenen  nur  durch  die  Anord- 
nung der  Anfahrvorrichtung,  welche  hier  au> 
einer  KlaoM  und  besonderem  Dampfoulaftrentil 
mit  Handnabe  besteht  Im  flbrigui  vnd  in 
der  Wirkungsweise  stimmen  beide  Anordnung«! 

vi'dlii:  üherein. 

Schluß  des  Jalura  18»'j  befanden  >icb 
über  6Ü0  Lokomotiven  von  Worsdell  und 
V.  Borries  im  Betrieb,  und  zwar  vonugsweis^* 
auf  deutschen  ( iiainentlii  Ii  preußischen  Staat-«- 
bahnenj,  eugiischeu  uud  siidameriiüinischen 
Eisenbahnen.  Dieselben  veHxranehen  flr  gleicht- 
Leistungen  15  — 20  V  weniger  Brennmaterial 
als  gewöhnliche  LokomoUven  gleicher  .Art 
und  besitzen  bei  gleichem  Gewicht  OTöDere 
Leistuocsfahigkeit  diese,  ohne  denselben  in 
betreff  der  Sicherheit  des  Betriebs,  den  ünter- 
haltimgskosten  u.  s.  w.  nachzustehen.  Bezüglich 
der  letzteren  hat  sich  vitdmehr  bei  eiuiireii  iiu 
Jahr  1882  beschafften  Compound-G  ur.  r/ug- 
lokomotiTOi  geieigt,  daß  die  Unterhaltungs- 
kosten derseiEen  Infolge  geringer  Abnutnmg 
der  Feuerkistcu  und  Kessel  in  den  ersten  fünf 
Jahren  uud  für  glei<he  lH'istung>u  au  Kilo- 
metern um  7^^  geringer  als  diejenigen  dsT 
übrigen  Lokomotiven  derselben  Lieferung  ge- 
wesen sind.  Diese  Erfahrung  findet  au  dem 
geringeren  Kohlen-  und  Wasserverbrauch  der 
U.  ihre  Begründung. 

Die  ZufBhrung  direkten  Dampfs  in  den 
Zwischenbehälter  oeim  Anfiibren  ist  im  Jahr 
durch  Lindner  und  Heinrich  wieder 
aufgenommen  worden,  und  zwar  unter  Anwen- 
dung besonderer  Vorrichtungen,  welche  bei  ver- 
deckten  ESnstrOmnngskaoSlen  am  Uehien  Cj- 
linder  verhindern,  aaß  der  Kolben  d'S^elbea 
mit  der  auf  seiner  Rückseite  wirkenden  Span- 
nong  im  Zwischenbehälter  der  beabsichtigten 
Bewegung  entgegenwirkt.  Dieselbe  besteht  bei 
Lindner  aus  engen  Kanälen  im  Schieber,  durch 
welche  der  Itampf  aus  lii'in  Zwiscbeiil>ebilter 
auch  vor  den  Kolben  gelangt,  während  Hein- 
rich beiden  Cylinderenaen  direkten  Dampf  zu- 
führt, dessen  KOckströmung  durch  Ventile  ver- 
hindert wird.  Die  Zuführung  des  direkten 
Dampfs  erfolgt  durch  einen  Halm,  welchpr  von 
der  Steuerungshandhabe  direkt  mitbewegt  wird, 
so  dafi  «r  nnr  in  den  ItedsteQnng«n  fUStM,  oder 
durch  besondere  Kanäle  an  den  Regulator- 
schiebern,  welche  nur  bei  jgeneigten  Stellung 

f;eöffnet  sind.  Beide  Vomchtungen  haben  m- 
blge  der  fehlenden  Absperrung  des  Zwischen' 
beniUters  denselben  Mangel  wie  die  berdts  be* 
scbriebenen  BednktioiisTentUei  dafi  nimlich  dsr 
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Heina  Xoibea  bäm  An&hrea  Gi^eudruck  er- 
hält. 

Lok  OHIO r  i  ren  mit  drcri  Cy lindern. 

Nach  läugereu  ün  Jahr  187'.)  mit  einer  in 
das  Mallet'scne  System  umgebauten  kleben 
Lokomotive  Ix^onnenen  Versuchen  Heß  Webb 
im  .].\hr  \f<f<[  ri<.[i-  ( 'ompound-S<'liiifll/.iiir' 
lokomotive  eigenen  Systems  mit  drei  Cylin- 
dera  für  die  englische  'Nordwestbahn  bauen. 

Die  Lokomofiren  dips»--  Svst-ms  bt»sitzen 
twei  äußere,  zwischen  Laut-  und  Mitteliiidern 
g-:l»'gene  Hochdruckcy linder,  deren  Kolben  die 
hinter  dem  Feaerkästen  liegende  Triehaohse 
treiben,  und  eine»  froften  unter  der  Rauoh- 
kammer  pplog-oni'ii  Nivderdruckcvlitnl.-r.  dt^sson 
Kolben  die  an  di  ia  Feuerkasten  liogcude  iweite 
Triebachse  treibt;  die  beiden  Triebach-seii  sind 
unter  eich  nicht  gekuppelt.  Der  die  Hochdruok- 
crlinder  Terla.ssende  Dampf  wird  in  Jtwci  Robr- 
leitongen,  welche  den  Zwis.  lirnbehälter  l)ilil-  ti, 
durch  die  Rauchkatnmer  dem  Niederdru<*k- 
cylinder  zugeführt.  Die  Dampfschieber,  welche 
bei  den  kleinen  Cylindem  unter,  bei  dem  großen 
Cvlinder  über  diesem  liegen,  werden  durch 
Sti>ueni!!;;.-ti,  System  Jov,  bewegt.  lUc  Hiuid- 
haben  der  Steoerungen  für  die  klönen  und  den 
{großen  Cylinder  waren  bei  den  ersten  t/okomo- 
tiven  ganz  getrennt ;  Kci  den  spntor  f^rhatitm 
ist  an  der  Steuerschi ;iubf»  eine  Eiurieiituug  au- 
gebracht,  welche  eino  l.fliebige  Feststellung 
bdder  ätenerangeanuntaagen  gegeneinander  und 
gvmeinsamee  Tersteuen  wMw  geetattet.  Uitteb 
tines  Ililf-vi'iitiU  kann  heim  Anfahren  auch 
dem  gruijeu  CylLuder  direkt  Dampf  gegeben 
werden. 

Die  mit  Kndialeinstellung  versehene  Lauf- 
achse liegt  unter,  bezw.  hinter  dem  großen 
Cvlind'T,  Hi  i  <  üUerzuglokomotiven  w<  idt  ii  zwei 
miteinander  gekuppelte  Achsen  doroh  dieUoch- 
d  rucker  linder,  eine  dritte  Acbee  dnreh  den 
J«it  di-i  <lriw  kovlindm-  getrieben. 

Na<  Ii  d'  ii  voii  Webb  veröffentlichten  An- 
gaben sidlcn  diese  Lokomotiven  sich  im  Be- 
trieb gut  bewähren  und  bei  grofter  Leistungs- 
fUugkeit  weniger  Brennmaterial  ab  andere  ▼er> 
brauchen  Von  anderen  S.-it.  n  wird  nnznvor- 
läßiges  Auaiehen,  großer  BreauiiiitU'riiilver- 
brauch  und  Unfähigkeit  mit  grosser  Geschwin- 
digkeit zu  laufen,  angegeben.  Vorteile  des 
Systems  Bind  iedenfalls  das  Fehlen  der  Kuppel- 
stan^,'fii  iiixl  dor  ijntr  Aus<:Ii-i(  h  der  Ma.<<>f  dvr 
Triebwerksteile.  Ninditcilr  :  l'usicheres  .\nzieheu, 
da  bei  vngttnstigor  Sfi  ihm!|  des  Niederdruck- 
koIb*>n«!  nur  die  :ind>'r>>  Tru  bach.se  zur  Wirkung 
jr-langt.  uuglwchmäCdgf  Zu^'kraft,  welche  man- 
L-  1*  >ft>'  Ausnutzung  der  Adlnision  der  Trieb- 
rader and  bei  geringer  Ges<'hwindigkeit  eine 
wliftnkdnde  Bewegung  des  Zugs  bewirkt,  ver- 
mehrt^f  R(>ibung  im  Triebwerk,  höhere  Be- 
schaffungs-  und  Unterhaltungskosten  infolge 
Tergröterter  Anzahl  der  TrieDwerkst».'ile.  Die 
Zam  der  nach  diesem  System  ausgeführten  Lo> 
kwnotiren  bfftmg  Ende  1889  etwa  100  SiBck; 
die  Mehrzahl  di-rs.llH  ii  lii-findet  fich  attf  der 
englischen  Nordwcstbalin  im  Betrieb. 

Die  französische  Nordblüm  hat  im  Jahr  1887 
nach  Entwürfen  von  Sau  Tage  eine  C  bauen 
lassen ,  welche  einen  inneren  Hochdruck-  nnd 
zwei  .'in ;;.•■]•<■'  Xifd'  idni'-krvlind-r  Ih  sitxt.  Er- 
sterer  tritt  nur  fttr  die  Fahrt  vorwärts  iu  Wii-k- 
aninlwit  nnd  bat  einen,  durch  ein  festes  Ex- 


I  Center  bewegten  iichieber  mit  schrägen  Kauten, 
I  dnrcb  dessen  seStUche  Verschiebung  der  FBl- 

'  liiiig'^grad   veiündiif    werden  kann;   in  der 
I  aut>ersten  Stellung  laüt  dieser  Schieber  die  Ein- 
I  Strömungskanäle  zum  Teil  ganz  offen,  so  daE> 
I  der  Dampfkolben  außer  Wirksamkeit  tritt  und 
I  die  beiden  äußeren  Cvlinder  wi»»  bei  einer  ge- 
w.'hnlii  hen  Lokonnitive  allein  arbeiten.    JJ.  iin 
Anfahren  und  Ersteigen  starker  Steigungen 
arbeitet  die  Lokomotive  daberniebt  mit  Com- 
[  poundwirkung.  Dif  Kiij>pelstanpen  sind  beibe- 
'  halten,  die  ganze  Anordnung  ist  nicht  einfHcb. 

Im  Vergleich  mit  dem  Webb'schen  System  zeigt 
i  diese  Lokomotive  den  Voraig,  starke  Zogknä 
beim  Aniiehen  nnd  Vermeidung  der  8chan> 
!  kelnden  Bewegung  der  Wagen,  hat  aber  den 
Nachteil  der  KuppeLstangeu  und  der  schwie- 
rigen Handhabung.  BetriebseigebnisM  sind  noc^ 
nicht  bekannt  geworden. 

Lokomotiven  mit  vier  Oylindern. 
Die  einfachste  Anordnuiiu'  d'T  f   mit  vier 
Cylindem  ist  dipff^nitTt»,  Lti  wtkiien  je  ein  Hoch- 
und   ein   Ni^dtidruckcylinder  hintereinander 
liegen,  deren  Kolben  an  derselbe  n  Kolbenstange 
anleiten  und  deren  Schieber  durch  dieselben 
S.  hi-'l»'r«tangen  bewegt  werden.    Diese  Anord- 
I  nuQg,    welone  die  Arbeitsweise   der  alten 
!  Wooifsehon  Hasebine  naehahmt,  ist  im  Jahr 
ISs.'l  von   der  Bostnn  -  Alliaiiy  -  Bahn   und  im 
Jahr  ISJ^ii  Vi>u  der  Nordbritiocheil  Biihu  uhiie 
'  Erfolg  an  je  einer  Lokomotive  versucht  worden. 
Seit  sind  mehrere  vierfach  gekuppelte 

GtttenuglokomotiTen  der  (hinsIMseben  Nord- 
bahn  nach  di-insidbr'n  Sy«,ti'ni,  jodcxdi  mif  ^f- 
meinsametü  Dampfschieber  umgebaut  worden 
und  soll  dadurch  eine  geringe  Steigerung  der 
Leistungsfähigkeit  und  vermindert^  Koblen- 
verbrauch  erzielt  worden  sein. 

Dieselhi'    iiahn   har    im   Jahr   l-*^>*s  eine 
Schncllzuglokomotive  bauen  lassen,  bei  welcher 
zwei  innere  Hochdruckcylinder  auf  die  erste, 
zwei  äußere  Niederdruckcylinder  auf  die  7  ,v  -t  - 
,  Triebachse  wirken,  welche  nicht  miteiu.ii.dcr 
,  gekupprlt   sind.    Dirs,'   Lokomotive    soll  gut 
I  arbeiten  uud  einen  Mindenrerbrauch  an  Koluen 
I  von  9V  ergeben  haben.  Die  Besobaffungs-  und 
I  Unterhaltungskosten  werden  infolge  der  dop- 
I  peiten    Zahl   aller   Triebwerksteile  erheblich 
I  großer  wie  bei  anderen  Lokomotiven  sein. 

Sechs  andere  C.  mit  vier  Cylindem  und 
.  zwei,  drei  und  vier  gekuppdtm  Aehsen  sind  im 
Jahr  1885)  von  der  Paris-Lyon-Mitttdmt'erhahn 
erbaut  worden,  und  zwar  unter  Anwendung 
;  eines  Dampfüberdrucks  von  15  atm.  Betriebs- 
I  ert^'  hiiis^te  derselben  sind  aar  Zeit  noch  nicht 
I  bi  kaiint  geworden. 

Als  N-K'hteil  der  .Anordnung"  ist  die  i^'roßo 
Zaiil  der  Triebwerksteile  und  die  Beitiehaltung 
der  Kuppehtangen  zu  beieiohnen. 

Eint"  htsiinrii-n^  fi.ittung  der  C.  mit  vier 
Cvlinderu  bilden  diejenigen,  bei  welchen  die 
Öochdnickcylinder  einen  SatzTriebachsen  treiben, 
dessen  üesteU  mit  dem  Kessel  verbunden  ist, 
wibrend  die  NiededlruckeyUnder  mit  einem 
zwi'itcn  S,(t/.  Triebachsen  an  einem  besonderen 
bewegliclK'ii   (i. stell   anj?ebracht   sind.  Diese 
!  AnordnuniT,  wi-idh'  im  .lahr  1887  zuerst  von 
•  Mallet  zur  Austuhrung  gebracht  wurde,  ist  be- 
!  stimmt,  die  »Fairlie^-Lokomotiven  zu  ersetzen 
IUI  1  ii  a  vn:  di  iiselben  neben  der  weit  besseren 
.  Ausnutzung  der  Dampfkraft  den  Vorteil,  daß 
j  dnreh  die  beweglichen  jSohrleitungen  nur  Dampf 
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votl  geringer  Spaiiuuuf,'  (iieijtiii*rt'  dt  s  /\vi-;i  lit  n- 
behälters)  strömt.  Denirtij^t'Lokoiuotivi.ii,  wi  kiit- 
bei  sechs  TriebachHou  ein  Uewicht  vou  bö  hin 
90  t  erlialton  können,  dflrftea  fOr  den  Betrieb 
von  Hahutni  mit  starkt'ii  Stei^pingdl  inZidnUft 
große  Betleutung  erlangen. 

Die  Gesamtzahl  der  C.  mit  Tier  Qylindern 
Ii»  tntsf  Knde  IxhU  etwa  50  Stiirk.  darunter  20 
uiil  ljosouderi*ni  Gestell  für  iii<-  ^siederdruckma- 
schine.  Letztere  sud  ronogswviflo  für  Mhimde 
iipur  bestimiut. 

Die  große  Zahl  der  bereits  fta^efttbrten  C. 
nnd  dir  Vprsrhifili»Ti.Trtrtr'K«>it  drr  vfrsuehten 
Konstniktiont'ii  I.ismh  .  i  k>  ii!ieii,  (iaC>  eine  große 
Zahl  von  Eiseiiliahuti  «  htiiktru  die  Einführung 
des  Conipouadsysfems  »Is  notwendig  betrachtet» 
nm  die  Leistnugsfähigkeit  and  Sparmmkeit  der 
Lnkwiimlivi'U  zu  steige  rn.  V<m  d'  ti  .in;r''führt«n 
Kunst ruktioneu  hat  da.s  bystcm  WorsdeU  und 
V.  Boiiirs  bisher  die  größte  Verbreitung  ge- 
funden. Nur  für  Lokomotiven  von  außerge- 
wöhnlicher Zugkraft,  welche  die  Anwendung 
von  mehr  als  zw.  i  t  vlimliTU  nötig  macht,  fiiiil<  f 
das  MaUet'sche  S^v.^teui  mit  zwei  Gestellen  und 
▼ier  Cylindem  Eingang. 

iS.  n  .V  Kl  f'Tnt  :[>  -  <iri'tr:i  liih  niati<>n;(len 
Eiscubiiliukuui{n«.^sf.s,  (,in«!>5.iun  X,  .,Pi"incipe 
Comjiound",  raris  lH«y;  ferner  über  die  ein-  i 
seinen  Srsteme,  und  zwar:  äfstem  Worsdell 
und  T.  Borries:  Oigui  f.  d.  Forteebritte  d. 
Eisenbahnw.,  1887  S.  1«,  188H  S  -22,  1889 
S.  27,  210,  222;  Zeitschrift  d»s  Vt-icins  deut- 
scher Ingenieure.  18*<r>,  Nr.  48;  Glasers  Annalen. 
ibüd  Nr.  283,  1)590  ^r.  005,  dann  Bevue  gene- 
rale des  cbemins  de  fer,  Dezember  1885,  De- 
zember 188<).  .April  1^>7.  M,it  In>:>^:  System 
Mail  et:  Etüde  sur  rutiIi.satiou  de  la  vapeur  | 
dans  les  locomotires  et  TappUeatiun  ä  ees 
machiues  du  functionnenieiit  cumpound,  Paris 
1877;  Revue  g«''neralc  des  cheniinN  de  fer.  Miuz 
1879,  Dezi  inl»<  r  November  iSchwei- 

zerisehe  Bauzeituu^  18iMi.  Nr.  13;  %>V8tem 
Webb:  Ch-f^f.  d.Portsebritted.  Eisenbalinw., 
188S  S.  'jnr.  S  210;  Revue  generale  des 

ehemius  dt  fer,  Oktober  1882.  Mau  18b4,  De- 
zember 18H4,  Februar  is«5,  Juni  1888.  Ober 
die  Linduer'sche  Anfahnrorrichtung  Dir  C. 
s.  Organ  f.  d.  Fortscbritte  d.  Eisenbabnw., 
lh8S  S.  29'J,  Chfr  die  C.  ,lrr  l'aris-Lyon- 
Mittelmeerbahn  s.  IJaudrj,  Note  sur  les  loco- 
motiree  Compound,  P.-L.-M.,  Paris  1880 

V.  Uorries. 

Conrad.  F.  W.,  geboren  am  16.  Februar  1800 
XU  Spaarndam.  iSolm  des  Gencralwasserbau- 
direktore  desselben  Namens,  übernahm  1Ü39  die 
Leitung  des  Baue«  der  holländiMhen  Eisenbahn 
von  Amsterdam  nach  Haarlem. 

Im  Jahr  1840  wurde  C.  defiiiiliv  mit  der 
Leitung  des  Baue.s  der  hollandiselieu  Bahn  be- 
traut, die  er  bis  Botterdam  vollendete.  Die 
vielen  Drehbrttdcen  wurden  seinen  Ideen  ent- 
sprechend austr.fiilirt  und  fanden  die  sog»»- 
nanuten  Krahubtuekeu   bei   dieser  l^inie 
vielfache  Anwendung.    Diese  gans  Ton  C  her-  ■ 
rttbrende  Bräckeakon»truktion  war  während  i 
vieler  Jahre  in  den  Niederlanden  sehr  beliebt  I 
und  wurde  in  7,ilil1i.-i  ii  Fällen  ausgeführt.  | 

Schwierigkeiten  bei  der  durch  kein  Gesetz 
erleichterten  Expropriation  veranlaüten  C,  in 
der  Nähe  der  Öiadt  Delft  auf  mietweise  er- 
standenem Terrain  einen  merkwürdigen  Kurven- 
Immplez  von  fftnf  unmittelbar  anemander 


si  hiieijonden  Bögen  zu  bauen,  welche  auf  einer 
I  Bahnlinge  von  730  m  eina  Linge  von  Gbs  m 
Kurven  von  einem  Halbmetaer  von  6&--«68  n 

aufweisen. 

Der  Zweck,  den  unwilligen  Ei!L,'entriiner  der 
erwünschten  Grundstücke  zu  überzeugen,  dat^ 
man  von  ihm  unabhängig  sei,  wurde  nach  vier- 
tägigem Betrieb  auf  dieser  provisorischen  Bahn 
erreicht  und  kam  sohiu  der  Eisentämer  der 
Grundstücke  der  Bahn  dnrcb  AUaretoog  der^ 
flelbea  entgegen. 

C.  arbeitete  in  seiner  SteUung  ab  Be- 
giemnp>kotnmlssär  bei  der  holländischen  Eisen- 
bahn v.rwiltuug  die  Idee  zur  Einsetzung  eines 
Eist  iibaliurats  aus,  welche  Idee  zwanzig  Jahre 
I  später  durch  ScIuiiTung  des  Oberaa&ichtiiatB 
I  in  Erfüllung  ging. 

j  Iin  Jahr  1850  wurde  ('.  Präsident  der  »•r>T.ii 
I  Telegraphengesellsehaft  in  den  Niederlanden, 
I  nachdem  er  selbst  schon  im  Jahr  1845  den  Tele- 

graphen  auf  der  Eisenbahn  von  Amsterdam  nach 
[;iarlem  eingeführt  hatt^. 

Im  .liihr  l^^.">.">  nahm  ('  st-ino  Entlassung 
I  aU  Direktor  der  bolläudischeu  Eisenbabt^esäU- 
I  Schaft,  nm  welche  er  dch  die  größten  Vermenate 
I  erworben  hatte  Perk. 
Controlling  luterost,  eine  in  den  Ver- 
einigten Staaten  eigentümliche  Art  der  Ver- 
schmelzung von  Eisenbahngesellschaften.  Die 
eine  Gesellschaft  erwirbt  soviele  stimmboiedi- 
tigte  Aktien  derjeniir-u  Gesellschaft,  mit  welcher 
sie  sich  vei'schmelzea  will,  daß  sie  über  dx« 
Mehriielt  der  Aktien  in  den  Geueralvers&omi- 
lungen  verfügt.  Da  gesetslioh  jede  Alctie  eine 
Stimme  hat,  und  eine  Vertretung  der  Alttionin» 
unbestln  ankf  zulrissi^'  i-t,  sr.  ]irL'<'>:net  '  in  >olches 
Verfahivn  m  der  Bogel  um  öo  geringeren 
Schwierigkeiten,  als  die  zu  erwerbenden  Eisen- 
bahnen vieltach  ersf  in  iif»n  Anfangen  ihrer  Ent- 
wicklung begriffen  und  ihre  Aktien  zu  geriuji.'!  a 
Preisen  zu  erwerben  sind.  Während  eine  solche 
Eisenbahn  für  den  Uneingeweihten  und  nach 
außen  bin  scheinbar  selbständig  weiter  besteht, 
wird  !<ie  thiit>ii<  Iilich  von  <l''r  i  twcrhi  iidi  n  0. - 
.Seilschaft  v^rwiUtt't.  Vielfach  hudct  die»  auch 
darin  Ausdruck,  daß  dieselben  Personen  an  der 
Spitzeder  verschiedenen  Unternehmungen  stehen. 
Der  Qrond  einer  derartigen  Maßnahme  ist  Ter- 
schieden.  Dun  Ii  Staatjjgesftze .  dun  h  Ki-n/ev- 
sionen  werden  zuweilen  vtili><landjge,  d.  L.  «tm.h 
formelle  Verschmelzungen  verschi«'<lener  Unter- 
nehmungen untersagt.  Bei  der  Abneigung  zahl- 
reicher TJevWkerungskreise  g-'^^'  U  die  immer 
mehr  Wiu  li-i  n<i''  .\usdehnun^'  di  r  Monopole 
sucht  man  deren  Limsichgreifen  durch  solche 
Verbote  zu  vermeiden,  welche  dann  von  den 
Gesellschaften  durch  Erwerb  eiri'T  C  au  der 
zu  erwerbenden  Unternehuning  iuiigau;;eu  wer- 
den. Eine  formelle  Trennung  der  l  nt^meh- 
muugen  erleichtert  auch  unter  Umständen  dio 
materielle  Trennung,  «eniL  eine  der  QfMÜ- 
sdiaften  sdklechte  Oesehifta  macht 

V.  d.  Le)-en. 
Cooke,  James,  geboren  1828  zu  Ohio,  kam 
nachdem  er  in  aeiiHr  Vaterstadt  das  Allem«b- 
wondigste  in  den  Primfersebnlen  gelernt  hatte, 
ii:\fh  l'hil.idcli.bia  in  dii.<  B.ink^'esebiil't  v^u 
C  VV.  i.  larke.  l»urch  Fiei6  und  iteellitat  brachte 
er  es  dahin,  daß  er  Gesellschafter  von  Cbuke 
wurde.  Ms  C.'<  i-x^-andter,  Salomen  Chssei» 
unter  Lincoln  Finauzminister  wurd»,  da  bO" 
nntste  C.  diesen  Umstand  zu  seinem  VoTteil» 
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nrändete  mit  0euMiii  Schviger  MoorheMl  das 
Mnkbaaa  Jay  Cooke  k  Co.  und  ward«  duroh 

Veriflittlung  von  Chase  suiu  Finanzagenten  der 
Vt'rt'inigt<?n  Stiiateu  erDAOiit.  in  dieser  Eigen- 
s<-haft  nogtK>iierta  C.  die  enorme  Anleihe,  durch 
wek-he  der  Krieg  gegen  die  konföderierteu  8üd- 
staaten  mit  Erfolg  geführt  werden  konnte.  C. 
erAndete  unter  iinderen  groi;.  n  rntimehinuu|:t  ii 
die  X  ö  r  d  -  P  a  c  i  f  i  0  ba h  n  und  erw arb  Kich  hier- 
bei ein  grolies  Vermögen;  gMchwohl  ging  er 
schlieljlieh  an  und  mit  diesem  l  ntemehmen  zu 
gründe.  Näheres  hierüber  .s.  Leven.  Die  uoid- 
iunerikanischen  Eisenbahnen  in  ihren  wirtschaft- 
lichen und  politischen  Besiehungeo,  Leiuiüg, 
1^,  S.  79  #. 

('o«)k«ä  Rundreisokart<'n  \('oor<  Tours), 
Rundreisekarteu ,  welche  vuii  dtu  «iigli.sehen 
Kei.seunteruehmern  Tliomas  Cook  and  f;on  in 
London  in  Furui  von  Coupoubücben»  für  be- 
liebige Reisen  zusammeuge.-Jtellt  nnd  verkauft 
werden,    Im  J.dir  >iii<i  di-'  rr-t.  ii  C  fiir 

Reisen  in  Engiiind  zur  AusgHU-  gelungi,  l>.><> 
wurde  das  (jieltuugsgebiet  auf  Frankreich,  1»63 
,uif  di  S.  hw-  i/  Uli  !  Italien,  iJtTU  auf  l>eutsch- 
iaud.  IL'Ikuid  \ind  Belgien,  seither  aueh  auf 
Österreich.  Skandinavien,  Rul^iand,  den  Orient 
etc.  ausgedehnt.  Dia  einzelnen  i>tr«ckeucoupoQi> 
bexieht  der  Untemebtner  in  beliebiger  Zahl 
g^'gen  BeuihlnnL''  von  den  bftriffi'udeu  Üahti- 
.mstalteu,  und  ublivi:r  iluu  »ouach  nur  die 
Zu«>ammenstellung  der  <  ,.u)>ons  für  die  vou 
dem  BeiMnden  gewünschte  Fahrt.  Je  nach  der 
Route  haben  die  C.  eine  Gtiltigkeitsdaner  Ton 

M.  ;J:i,  40,  -tö,  f.n,  '.iti  un.l  I  Jn  T,t^'.  ii,  .-.dh-t 
VOU  s»ecbs  Monaten  und  eiueui  Jahr  zu  allen 
fahrplannirirngen  Zägien  mit  entoprei  hender 
Hasse.  Eiuielne  Coui>on.«i  haben  ohne  Vor- 
weisung des  rmsehlagblnttv  keine  Gültig- 
keit, ebensowenig  solche,  welche  nichr  inif  dem 
Trockeu&tempel  der  betreffenden  Eisenbahuver- 
waltnng  versehen  eind.  Bei  der  Aungabe  mftssen 
die  C.  mit  einem  sogennnnf-  n  I>u;  h  i  lilnjr- 
steinpel  abgestempelt  sein.  l'aiiitiuUirbrccliung 
ist  auf  den  Couponstationen  und  den  auf  <leu 
Coupons  aufgearuckten  Aufenthaltestatiouen 
innerhalb  der  GQltigrkeitsA'iat  gestattet.  Freige- 
wicht wird  meist  für  'J.'  kjr  TJ.  i-'ir'  i'äi  k  irt  wrihrt 

AuOer  den  Coupons  tiir  di-  KisenbahuliuieQ 
und  Sobiffsverbiadttllgim  i  n'b.ilien  die  C>  Tiel- 
fach  auch  llotelconpons,  das  sind  Anweisungen 
fÖr  Wohnung  und  Beköstigung  der  Reisenden 
in  h,  -riiiimten  H  it<  1- 

Der  Verkauf  der  (  .  lind,  t  »onuhi  im  Central- 
burean  der  Fnina  i  V>.>k  .uid  Son  in  London 
als  au<d)  in  ihren  zahlreichen  Filialen  a:ii  Kon- 
tinent, hl  .\jiierika,  Asien,  Afrika  und  Au>ti  allen 
statt. 

CoqkerilJ,  John,  berühmter  Indastrieller, 

r;boren  am  8.  August  171N>  zu  Haslington  in 
aueashire,  gest.  lU.  Juni  zu  Warschau, 

genoß  mathematischen  Unterricht  bei  seinem. 
Vater  und  gründete  die  große  weltberühmte  An- 
stalt au  iSeraiflg,  wo  sich  ein  gewaltiges  £isen- 
bniinechienenwauwerk  und  eine  gro&e  Loko- 
luotivfabrik  befindet;  dieselbe  hat  fast  sämtliche 
Bahnen  des  Kontinents  mit  ihren  Erzeugnissen 
renehen.  Jährlich  werden  gegen  i(M)  Lokomo- 
tiven geliefert  ^iach  seinem  Tod  wurde  das 
Etablissement  ron  einer  Gesellschaft  um 
16  Mill.  Frcs.  übernommen. 

i'o8«l  •  Oderber^r  Bahn ,  s.  Preuüi&che 
Staatseisenbnlinen. 


Coata-Riea,  s.  Amerika  X. 

Cosyns'  iinerachwelle,  eine  von  Cosyns, 
Diirkrur  der  nutt>-nwi'ikf  ..^^in  it'te  anonyme  do 
^kircuieiie  et  Cuuillet"  bei  Charleroi,  bereits 
lbti2  eingeführte  eiserne  Qucrschwelle  mit  lie- 
gendem doppelt  7'-förmigen  (^ueraohnitt,  s. 
Eiserner  Oberbau. 

Cottbns-Großenhainer  Kisenhnhn  ( 161,11 
km),  ehemals  Privateiseubahn  mit  dem  Sitz  der 
Direktion  in  Cottbus,  gegenwärtig  verstaatlicht. 
Die  teils  im  Königreich  Preußen,  teils  im  König- 
reidi  Sachsen  gelegene  C.  besaß  eigene  Linien: 
154.50  km,  und  zwar:  von  Frankfurt  über 
Cottbus  und  Kuhlaiid  nacli  Großenhain  (162^ 
km)  mit  dem  Verbindungsglets  nach  dem  Btka- 
hof  Altstadt  in  Cottlni^  lO.'.iT  km)  und  dem 
Anschluß  der  Strecke  Kuliiaiul-Lauchhammer 
von  Kuhland  bis  zur  Elsterbrücke  (0,9!»  km). 
Außerdem  betrieb  die  C.  die  Strecke  Kuhland- 
Lauchhammer  (0,<il  kni)  der  Oberlausitzcr  Eisen- 
bahn Iv  dl 

Die  Konstituierung  derCottbus-^jroi'jeuhainer 
Eisenbahngesellschaft  erfolgte  unterm  19.  Juli 
und  «  rhielt  die  Aktiengesellschaft  unterm 
29.  Juli,  bezw.  24.  September  186«  die  Kou- 
zes.siün  zum  Bau  imd  Betriel»  der  Linie  von 
Cottbus  nach  Großenhain  seitens  der  beteiligten 
Staaten  Prenl*en  und  Sachaen.  nachdem  Bwischen 
dies(>u  wefT.  ii  .Vusffiliiiui^'  <l-r  Bihri  ein  lifzüg- 
licher  StaaUvcili.i^  ^u->[aude  gekuiaiiien  war. 

Der  Bau  wurde  im  Herbst  l»M  begonnen 
und  die  gannB  Strecke  Cottbua-GroDonhain  am 
90.  April  1870  erOffteet.  Auf  Grand  «nes  mit 
der  Leipzig-Da'sdner  Eisenbahncompugnie  am 
4.  Mürz,  bezw.  ü.  ilai  l*<t»S>  abgexchlossenen 
Vertrags  übertrug  dieC.  rlen  Betrieb  der  Bahn 
(von  dem  Erotfnungstage  ab)  dieser  Gesellschaft. 
Als  der  C.  1874  (II.  Mai)  die  lande^herrliclie 
Genehmigimg  zur  Fortsetzung  ihrer  Bahn  von 
Cottbus  nach  Frankfurt  a.  d.  Oder  unter  der 
Bedingung  erteilt  wurde,  da6  sie  nunmehr  auf 

ri  üiren  Linien,  nicht  nur  auf  den  neuen 
biretkeu,  den  Betrieb  selbst  führe,  sah  sie  sich 
vei-anlaüt,  den  bis  30.  Dezember  ItiHO  geltenden 
obgenannten  Betriebsvertrag  mit  der  Lei»zig- 
Dresdner  Oeetdlschaft  <u  kündigen.  Zugleich 
H^hloß  die  C.  mit  der  Oberlausitzer  Bahn  nnm 
Vertrag,  wonach  beide  Bahnen  unter  geiii-  in- 
sauter Direktion  und  Verwaltung  gefühlt  werden 
iMkUten.  In  der  That  übernahm  die  C.  mit 
1.  Juni  1874  den  Betrieb  auf  ihren  eigenen 
Lini-  n  und  .luf  irii.  n  drr  Oii.  i  laii^itzrr  Balm. 
Die  Strecke  Cotlljus-Fiankl'm  t  a  d.  Oder  wurde 
am  81.  Deieniber  1^70  erötTnet  und  von  der 
gemeinsanieri  IHrektion  bis  1.  Juli  1H7H  geführt. 
Von  jenem  I  ttg  ab  betrieb  die  C.  die  ihr  eigen- 
trunli<  hen  Linien  selbstündig,  walut  ud  der  Be- 
trieb der  Oberlausitzer  Bahn  mit  Auituahme  der 
Strecke  Ruhhmd-Lauchhammcr  auf  die  Berlin- 
AnlialtiM  he  Eisenbahngesellschaft  fiberging. 

l>.t>  Autaeekatdtal  betrug  1>"7 :  IH  (•,750(X»Mk,, 
hiervon  f,  oim  nuo  ilk.  Stammaktien  a  .'iuo  Mk., 
»OVUUUO  Alk.,  Ütammpriorit&taobligationea  k 
600  Hk.  und  »ri75000Mk.  PrioritatsoMtgatio- 
nen.  Bis  lH7ti  war  dir-  Keutabilitrit  krinf  un- 
günstige, da«  Anlagekapital  verzinst«  sich  mit 
durchschniltlich  ö-^r.'i.  Seit  1h77  sank  die 
Ueutaliilttnt  aber  bedeutend,  und  betrugen  die 
Dividenden  durchschnittlich  kaum  1?;'. 

Im  Jahr  Is-**!  trat  der  ]ii.u'>ische  Staat 
mit  der  GeselLschaft  behufs  Ankaufs  in  Unter- 
handlungen, welche  dahin  führten,  daO  die 
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Bahn  laut.  Ge«ets  vom  2«.  M&n  1%(H2  mit  Bech-  { 
nung  vom  1.  Jaouar  ISftl  am  1.  Mai  1889  in  die  | 

Verwaltiiug  und  den  Betrieb  des  Staats  überging,  ] 
der  mit  1.  Sejttember  188."5  bei  Übei-nahme  der 
Anleihen  auch  das  Eigentum  erwarb.  Der  Staat 
gab  loerat  ab  1.  Jaanar  1801  dok  Stammairtifln 
«nie  feste  Brate  von  3  9^  und  den  Sfammpriori- 
t;its;iktien  eine  solche  von  b%.  Spüttr  wurden 
die  Alitien  in  vierprozeutigeKonsols  umget;iuscht 
und  zahlte  der  Staat  tür  vier  Stammaktien 
H  3ü<»  Mk.  900  Mk.  und  für  zwei  Stück  Priori- 
tätsstammaktien  a  liOO  Mk.  1500  Mk. 

BezQglich  der  Zw.  iirbahn  Rulil  niii-T.inn  h- 
hammer  trat  der  Staut  uu  Stelle  der  C  in  den 
Ycrtra^  «in.  Nach  Beendigung  der  Liquidation 
löste  sich  1886  die  rJesellschaft  auf 

Gegenwärtig  unterstehen  die  Linien  der  C. 
der  kgl.  Ki.senbahndirektion  BerliiL 

CouJiBse,  8.  Dampfmaschinen. 

Coiili88eii«t«ii«r»iig,  s.  Dunpfinaseliiiwn. 

Coulomb,  elektrisch«  IfateiDheii,  s.  Elelctro- 
magnetismus. 

CoulombH  Hypothese  flts  Prismas  vom 
gr5&tea  Druolc  oder  Schub,  aufgestellt  itn  .fahr 
177S  (Memoire»  dw  savants  etrangers).  liegt  der 
noch  jetzt  viclfai'b  iiblich'Ti  Throrii'  <]i's  Erd- 
drucks 711  Gniutle,  welche  voraussetzt,  daß  sieh 
bfi  Sti.iiin^'  de.s  (iloidigewichts  einer  regel- 
mäßig geformt i'ii  Eidmasse  ein  endliches  Erd- 
prisma lös»',  indem  sieh  eine  vom  Fuß  der  Bö- 
schung auf-ti'igende  Bruchebene  bildet.  Die  C. 
besagt  daß  für  den  Druck  der  Erde  auf  eine  sie 
stlltsende  Wand  jenes  Prisma  maßgebend  sei, 
welches  in  der  Kichtnn'r  der  Bruchebene  den 
größten  Schub  aubube.  Die  Lage  der  Bruchebene 
wird  demontj5»re<'heud  nach  den  Regeln  der 
DiflerentialrechDung  aufgesucht;  s.  Erddnick. 

Loewe. 

Conp«',  Wagenabteiluncr,  ein  durch  Innen- 
ir&ude  abgeschlossener  Teil  eines  Personen- 
-mgaui  dl«  C.  an  den  Enden  des  Wagens 
nennt  ni;in  Stirncoupes,  im  Gegensatz  zu  Innen- 
(Mittel  )  <  'i)uptjs;  man  spricht,  falls  zwei  gegen- 
überliegende Sitzbünke  angebracht  sind,  von 
einem  ganzen  C.  im  Gegensatz  zum  Halb- 
couut'.  in  wi  lrh.  m  nur  eine  Sitzbank  vorhanden 
ist.  Lit  f^t  da-;  HanK  oupe  am  Ende  des  Wagens 
und  sind  an  der  Stirnwand  besondere  Fenster  an- 
gebracht, so  nennt  man  ditsi  -  C  lia  H  ata  rd- 
ooupe.  >Jach  der  Venreuduog  der  C.  unter- 
scheidet man  Frauencoup^s  (s.  d.),  femer  C. 
für  R;un  her  fs  Kinf'bixniiii''*)  und  Nicht- 
r  auch  fr.  dann  I)  ie  a.'- 1  c  u  u  ji  es ,  für  die  in 
dienstlicht  r  Funktion  rei.senden  Organe  der  be- 
trdfendeaBahng^ellschaft,  Kuracoupis  Ar 
durchreisende  Passagiere,  nm  selbe 
Sti^rimpn  zu  srhülzrii,  iluin  Srhlnfcoupes, 
deren  Sitzplätze  in  Schlafstellen  umgewandelt 
werden  können.  Nach  den  Tarifen  der  meisten 
Bahnen  können  Reisende  gegen  Zahlung  der 
Gebühr  für  eine  bestimmte  Anzahl  von  Plätzen 
ein  ganzes  C.  in  Aii-im  ih  Ii  n-  huKH,  welches 
aohin  als  ,be  ste  11  tes  od  er  ge  m  i  et  et  es  C." 
erkenntlich  gemacht  wird.  Über  die  Einteilung, 
Zahl  und  Bezeichnung  der  C.  in  den  Personen- 
wagen s.  d. 

Coupölampe,  s.  Beleuchtung  d«r  Eisen" 
bahnwagen. 

Goap^Bchrostel.  s.  Wagenschlfissel. 

roupewajren.  nvi-  mi'lir"ri'ii  liuiv-h  Zwi-^rhen- 
wande  abgeschlossenen  Abteilungen  tCoiipes)  be- 
stehend« Personenwagen,  h«i  deQ«n  di«  ein- 


seinen Abteilungen  mittels  der  an  I>eidea  Seiten- 
winden angebraohten  Thfiren  suganeltch  sind 
Die  C,  bilden  die  ursprüngliche,  den  Land- 
kuts*,li«'n  eüllelmte  Form  der  Personenwagen, 
welche  von  England  aus  sich  in  ganz  Europa 
jBinjpulg  verscbalft  hat  und  noch  heute  als  das 
herreenende  System  besdchn^  werden  Vnnn. 
Pen  Gegensatz  zu  dem  engliscli.  n  ('nu]i.'sv>t.>m 
bildet  das  amerikanische  (Durchgangs-  uder 
Interkommunikations-)  Svstem.  bei  wekbem  die 
Thüren  an  den  Stirnwännen  der  Personcnwag«!! 
angebracht  sind  und  die  Kommunikation  fnner- 
h  illi  des  Wa^^eii--  durch  einen  in  der  Län^ris- 
richtimg  des  Wagens  angebrachten.  deii»elb>en 
durcbsiumtidenden  Mittelgang  vermittelt  wird, 
von  welchem  aus  die  Sitzplätze  lugänglich  sind. 

Die  hauptsächlichsten  Vorteile  des  englischen 
Systems  liegen  vom  Betriebsstandpunkt  in  d-T 
HJ^Ucbkeit  einer  schnellen  Leerung  und  Fül- 
lung der  Wagen,  sowie  der  zweetmäßigereii 
Zusaminf^n'.tr-llnni:  dor  Zfipf  M^i  di?^  <  V  nicht 

froß  und  d<  slia!b  luicht  ."-iiHl  >.  vom  Staudpunkt 
es  Publiknujs  in  der  grülit  n-n  Ruhe  bet  lla- 
geren  Fahimen.  Die  liachteüe  der  C.  li^en  TOm 
»etriebsstandpunkt  in  dem  Erfordernis  einer 
zahlreicheren  Bedienungsmannschaft,  in  d-  r  Tn- 
be  iiK  tnliehkeit  der  BilletkontroUe,  vom  Stand- 
punkt (h>>.  Publikums  in  der  Besehweriiehkeit 
oeim  Ein-  und  Aussteigen  wegen  der  st«.»ilen 
Treppen,  in  der  Gefährlichkeit  der  Seitenthoren, 
sowie  in  der  Schwierigkeit  diT  Anhrinj:iin>:  der 
Klosetts,  endlich  in  der  Absperrung  derKeisendo» 
von  jeder  Kommunikation  mit  dem  Zugspersonal 
und  den  im  selben  Wagon  Mitn  i* enden  Um  di^ 
Vorteile  des  Coupesysteui-s  mit  ji  nem  des  iuueii' 
kanischcn  Systems  zu  vereinigen,  stellt  man  im 
Innern  des  Wagens  eine  Kommunikation  her. 
welche  nicht  durch  die  Coupes  gelegt  istt  tu 
diesem  Behuf  bringt  man  entweder  b-  i  den  mit 
Thüren  an  den  Stirnwänden  versehenen  Wagen 
den  Gang  seitlich  an  der  Längswand  de> 
Wasens  an  und  schließt  die  Coupes  durch 
Schiebthüren  (System  Heusinger  von  Waldeggi 
oder  man  bringt  seitlich  je  eine  Tb'ir  an,  durch 
welche  von  einem  teils  quer,  teils  .seitlieh  lau- 
fenden Gang  aus  die  einzelnen  Coupe»-  zuir  vng- 
lich  sind.  Die  erstere  Pispitsition  bezeichnet 
man  als  In terkommunikatioas wagen  mit  Seiten- 
gang, die  letzteren  als  C.  mit  innerer  Kommu- 
nikation. Näheres  ftber  die  Vor-  und  Nachteile 
der  C,  sowie  der  Durehgangs  wagen  9.  unter 
Personenwagen. 

Coupieren  der  Billets  (To  chtck  the 
tiekets;  ContrOler  /es  billets  ä  F empört -pircf  ). 
Bezeiohnung  der  Fahrlegitimationen  mittds  der 
sogenannten  Coupiencangen  (s.  d.).  INe  nih«mi 
Bestimmungen,  wann,  wo  nnd  wie  di»  Bill-T- 
coupiert  werden  sollen,  etitlialten  dte  besondt-rea 
Dienstinstniktioneu  der  einzelnen  Eisenbahn- 
vcrwaltungen.   Das  C.  erfolgt  entweder  beim 
Eintritt  der  Reisenden  in  die  inneren  ftihnhof- 
räumlichkeiten  (Wartesäle)  beim  KIii-(eis:eti  in 
die  Wagen  oder  auch  während  der  Fahrt  selbst. 
I      Coupierzaniijen,  Decoupientangen  (Tidtei 
uipiters,  pl. ;  A/iccf,  f  pl.,  «  dieouper  lett 
hillctfi},  Vorrichtungen,  tuittels  deren  die  Fahr- 
legitimationen   (sowie  auch   BahnbotVintrir  t  v- 
karten)  von  Thürstehem  oder  SchaffiKin  in 
bestimmter  Form  ra  dmu  Zweck  gekennteiolmet 
werden,   um  die  wiederholte   Benutzung  der 
Karte  aussu^hließen,  bezw.  ihre  Gültigkeit  m 
hegrensen. 
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Mirtfl-;  li.i-  (*.  wiTiicu  dif  KiUteii  mtweder 
mir  ihnxhltK'ht  (<iii-i<rki{;,  vinrtikig,  runtl)  oder 
ül>»-riii«>  mit  Kontrollbvichstaben,  Zugsnumraer 
aad  Datumaogsbe  Ten«ben,  und  xwsr  werdea 
Bnebflteb«n  vnd  Nnmmmi  entweder  mittds 
Tiefdniok  ciiiL'ii'n'fjt  oder  durch  die  Kart« 
durchgest hla^'t  ii.  I>it'  aller  Koustruktiouen 
beetenen  au<  zw.  i  zan^enartig  durch  ein  Sclmr- 
nier  Terbundeaeu  Hebelarmen,  welche  durch 
«ine  Feder  in  normaler  Stellung  auaeinander^ 
gduütin  und  durch  eine  Huidb«w«gai^  aaein- 
aaderged rückt  werden. 

Durch  das  Andrikkeu  der  baden  Zangen- 
•ime  erfolgt  die  Vorwärtsbewej^ii!':  di>s  Durch- 
noblagdorns,  bezw.  des  'J'yp^Ji*''"*"'''*''*  g^'gfn 
di'ii  mit  eiitsprecheuden  ()fluunKiii  vt  rsLhonou 
Schlitz,  in  dem  sich  die  Karte  befindet»  wobei 
die  letttere  entepreobfliul  der  Form  des  Doms 
oder  dor  Typon  markioi  wird. 

Die  i-iiit'iichste  Kouifcniktiou  der  C.  ist  ieue 
in  Fig.  464,  bei  welcher  nur  ein  DurchBchlag 
der  karte  erfolgte  Fig.  466  stellt  eine  C.  dar, 
wdche  mm  Aufdrueken  von  Nununem  und 
BiK-hstaben  eingerichtet  ist;  bei  derartigen  C. 
Werden  KontroU-  und  Zugsnunuuem,  sowie 
Th»>  und  HooatsMvnbtB  mitlels  meiMiwIiger 


»lg   4»i4.  FiK.  465. 


Stahlt^-pen  aufgedrückt,  welche  entweder  fall- 
weise m  den  Einsatz  der  C.  eingeschoben  werden 

<«U'r  aber  auf  Tenitellbaren  B&dern  an  dci  Ziingc 
itiigcordnet  sind.  Die  C.  (Fig.  4(i.'))  |. System 
Blazi^ek)  enthält  letztere  Anordnung;  di<."  Zahl 
der  parallel  laufenden  Bäder  richtet  sich  nach 
der  Art  der  Ibrkierung:  swei  Rftder  enthalten 
di«'  Tvpen  für  den  Drurk  des  Kal.  iidcriags. 
eines  jene  ftir  die  Munatsangabo ;  wt-it^'ru  itadcr 
kdnaoi  mit  Tnn  für  die  Zug>-  und  Kontroll- 
nommern  veneben  werden.  Die  Einstellung  der 
Typen  in  den  Bädern  erfolgt  durch  Vorwärts- 
bewegung der  h'tzteren  mittels  eines  Stifts. 

Statt  der  meist  verwendeten  Tiefdrucktypen 
oder  der  durch  eine  ÄmaU  kidner  Perfotieran- 
eren  gebildeten  Tj'pen  rerwendet  die  Firma 
Mayer  ic  Gret  in  Wien  solche,  welche  die 
Karte  in  der  Form  der  gewünschton  Buch- 
staben, Ziffern  oder  Zeichen  ganz  durch- 
kidieii  oder  dorobsebneiden.  Diese  Typen  be- 
stdien aus  ineinander|ia'<Neiiden  Ober-  und 
Unterteilen,  bezw.  Stempeln  und  Matriseo, 
welcb»  in  den  Ober-  ond  Unterteil  der  Zange 
passen.  Die  Markierung  mittels  dieser  zusam- 
mensetzbaren Durchschneidetypen  ist  sehr  deut- 


!  lirh  und  schließt  j'd-  Fälschung  aus;  die  C.  von 
Mavi  r  iV  Grel\  welche  bei  der  österreichischen 
Sücibahu  in  einer  größeren  AnZ4ihl  von  Kxem- 
plarea  in  Verwendung  steht,  dürfte  trotz  ihrer 
Vonflge  mit  Rflcksieht  anf  ihren  hoben  Prds, 

I  sowie  auf  di"  Kraffanstrengiing,  welche  iluüS 
Bethätiguiig  erlordert,  kaum  weitere  Verbreitung 
finden. 

Vielfach  sind  die  0.  mit  einem  Ansatz  ver- 
sehen, weh-her  zur  Anbringung  eines  Coup^- 
scblüssels  (s.  Waggonschlüssel)  bestimmt  ist. 

Bei    den   kontinentalen  Bahnen  herrscht 
außerordentliche  Versdiiedenheit  in  der  Kon- 
struktionsart  der  verwendelen  ('.  Nur  die  Kisen- 
.  bahnen  üroDbritanniens  haben  eine  von  der 
Konferenz  der  Sujx  rinti-ndents    des  Il;iilway 
Clearing  Uouse  empfohleuc  C.  fast  allgemein 
angenoBunm.  Mit  dieser  €.  wird  auf  der 
unteren  Hälfte  des  Billets  «in  kleines  Dreieck 
ausgestulleu   und  zuglejeli   oberhalb  des.selbeu 
eiii"'  Nuiuiiier  oder  ein  IJuchstiibe  eingeprägt. 
Die  Zahlen  und  Buchstaben»  welche  bei  den 
einzelnen  Bahnen  zur  Anwendung  kommen, 
'  sind  in  den  (J.'ii.  ral  Arr.iii^Lr'  iu.'tits  n'latiiig  to 
I  Coaching  traftic  d>'.s  Clearing  ilüuse  aug^ebeu. 

IDr.  BöU. 
Cuuvretix'  Tritckenbagger.  s.  Bagger. 
Crampton,  Thoma«  KuNell,  geboren  6.  Au- 
gust IMO  zu  Broadstairs  (Kent)  gestorben  19 
I  April  1  <S«t$  in  London,  ging,  nach  Be«u(  b  einer 
I  Privatschule,  am  91.  Mai  IHSl  als  Lehrling  für 
Maschinenfaoh  in  das  Geschäft  des  Ingenieurs 
J.  ilague  in  London  über  und  wurde  nach 
der  I^hrlingszeit  Hilfsingenieur  des  älteren 
BmneL  Später  wurde  er  von  Sir  Daniel  Goooh, 
nnter  weldiem  er  die  erste  Lokouo^e  der 
Great  Western  Bahn  entwarf,  und  von  den 
Herren  Reunie  beschäftigt,  bis  er  1«48  ein 
eigenes  Geschäft  gründete.  Kr  nahm  als  Ver- 
fechter der  engen  Spur  lebhaften  Anteil  an  der 
„Battie  of  gauges"-;  seine  Haupttbätigkeit  bis 
Hilde  (l'T  Vierzigerjahre  war  jedoch  der  Ent- 
wicklung der  Lokomotive  gewidmet.  Das  Er- 
gebnis seiner  Studien,  die  LokomotiTe  „Liver- 
pool" der  London  and  North  Western  Bahn, 
erhielt  bei  Gelegenheit  der  Ausstellung  von 
1S51  die  große  Medaille.  Diese  Maschiiu-.  welche 
sich  namentlich  durch  Anordnung  aller  beweg- 
lichen Teile  neben,  nicht  unter  dem  langen 
Kessel  imd  so  onnö^dichle  tirfe  Schwerpunkts- 
läge  auszeichnet,  wurde  in  Frankreich  von  der 
Nordbahn,  der  Ostbahn  und  der  l'aris-Lyon- 
Mittelmeer  -  Bahn  «ingeführt  und  bis  in  die 
neueste  Zeit  mit  bestem  Erfblg  beibehalten.  1886 
hat  C.  selbst  w-  itvie  Verbes-serungen  der  Einzel- 
teile seiner  Lokomotive  vorgeschlagen. 

Vielleicht  da.s  bedeutendste  Werk  C  h  war  die 
Fertigstellung  des  ersten  unterseeischen  Tele- 

fraphenkabels  zwischen  Calais  und  Dover  im 
ahr  IHol. 

Außerdem  sind  von  seinen  Werken  noch 
hervorzuheben:  die  alten  Wasserwerke  von 

Herlin.  die  Bahnlinien  von  Smyma  nach  Aidin, 
von  Varna  nach  Kustschuk,  die  Ost-Kent-Bahn 
von  Strood  nach  Dover,  ilie  Ifahn  von  llerne- 
Bay  nach  Faversliam  und  dje  von  Sevenoaks 
nach  Swanley.  Die  drei  letzten  Linien  bildeten 
den  .\nfang  d-  s  London-Chatham-Dover-Netzes, 
bei  de.s.seu  weiterem  Ausbau  G.  gleichfalls  thätig 
war.  All  Erfindungen  sind  außer  seiner  Loko- 
motive zu  ertnUinen :  eine  Feuerung  ftr  pulver- 
f&rmigen  Brennstoff,  ein  Drehofen  für  Erzeugung 
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Ton  Eisen  und  Stahl,  eine  fiackstänpreflse,  ein 
gußeisernes  Fort  vnd  eine  Tnnnelbobnnasehme. 

Crefelder  Elsenbalinffcsellschafl  (r.ft,2-2 
kml,  dfiitsclie  Privateiseiibann  mit  dem  Sitz  der 
Direktion  und  einer  Verkehi^sinspektion  in  Cre- 
feld.  Zu  dem  Unternehmen  gehören  die  im  Re- 
gierungsbezirk Düsseldorf  (Preußen)  gelegenen 
Strecken  Crefeld-Hüls-Siu-hteln-Vtir^r-Sin  hteln- 
Viersen.  sowie Sflohtehi-Vorst-Crefeld  (-ll,<'.2kiiii, 
ferner  da8«),;JG  km  lange  Verbindungsgleis  Crefeld 
(SudVCrefeld  fN<.rd)  und  Crefeld  (Südi-St.Titnis, 
dann  die  Strecken  Süchteln  -  Vorst  -  Grefrath 
(4,5  km)  und  Ilüls-Mrirs  (ia,r>:5km)  und  endlich 
das  Verbindung^gleis  bei  Mörs  zwischen  dem 
Bahnhof  der  C.  und  demjenigen  der  kfinigl. 
Eisenbahndirektion  Köln  (linksrhein.l  Die  nor- 
malspurige  und  eingleisige  ('n-fcldcr  Privat- 
eisenhabn  varde  auf  GIrund  der  landesherrlichen 
Koniession  Tom  6.  Oktober  in  den  Jahren 
1868-^1871  seitensder  ^Crefeld-Krei«  Kem- 
penerlnd  ust  ri  efi  s  i'n  ha  h  n  gfse  II  si;h  af  t" 
erbaut,  und  es  gelangt<'n  die  Strt*i.kt>ii  Viersen- 
SUoht.-ln -Vorst -Crefeld  am  1,  November  1«70, 
Crefeld-HUis-Süohteln  und  Süchteln- Vorst-Gref- 
rath am  1.  November  1871  zur  Eröffnung.  Der 
Verkehr  entsprach  jivldch  keineswegs  den  ge- 
hegten Erwartungen,  so  daß  sioh  die  Geseil- 
schaft  genötigt  sah,  bereits  am  21.  Ifftrs  1874 
Konkurs  anzumelden.  Infolgf  dessen  wurde  der 
Betrieb  auf  der  Grefnitlier  Strecke  am  1.  Juli 
lh74  ganz  (und  zwar  bis  zum  lo.  Mai  issi) 
eingestellt,  auf  den  beiden  bbrigen  Strecken 
dagegen  hte  smn  1.  Oktober  1879  (Tom  16.  Hai 
1879  ah  nach  MaCgabe  der  Bahnordnung  für 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung)  durch  den 
Konkursverwalter mitei^fOhrt.  Am  1.  Oktober 
1879  tibemabm  «iiie  neue  Unternehmung  (die 
jetzige  C  ),  welche  die  zum  öffentlichen  Verkauf 
gestellte  Bahn  ntii  14.  Febniar  l!^"^'»  für 
724  600  Mk.  (inklusive  der  sonstigen  Kosten)  er- 
worben hatte,  den  Betrieb,  wozu  ihr  die  erforder- 
liche Konzession  am  23.  Juli  1880  erteilt  wurde. 
Die  neue  (lesellschaft  verwendete  auf  die  Instand- 
setzung der  Bahn  4;j '.M)4  Mk.  und  eröffnete 
am  lö.  Mai  1881  die  Strecke  Hüls-Nieo,  ferner 
am  S.  Juni  1882  deren  Foitsetsnng  bis  Mörs; 
wn  20  Mai  1HM4  das  Verbindungsgleis  zwischen 
Crcfeld  (Nord)  und  St.  Tönis,  am  19  .Tanuar  188« 
das  Verbindungsgleis  bei  Mörs.  l>ie  C.  hat  in 
CrefelfL,  Grefrath,  Kempen  und  Mörs  Anacbluß  an 
die  Linien  dee  linksrheinischen  Direktionsbenite. 
1889  bestan<I  der  Fahrpark  aus  9  Lokomotiven, 
24  Personen-  und  Güterwagen  Das  Anlage- 
kapital betragt  1  17S282  Mk.  Die  Einnahmen 
beliefen  sich  im  Jahr  1888/89  auf  389  332  Mk., 
die  Ausgaben  auf  261  864  Mk.,  was  einem  Be- 
triebskoeffi<  ienten  mn  79,80%  eutsprielit.  l>ie 
C  gehört  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Ver- 
waltungen an.  Rül>enach. 

Orsfeld  -  Kreis  Kenipenor  Indnstrie- 
oisenbahn.  s.  Crefelder  Eisenbahnge?,  !l-«t  baft. 

I'refeld-Uerdin^cer  Lokalhnlin,  s<bmal- 
spurige  Straßenbahn  (Spurweite  1  m)  im  Eigen- 
tum einer  Aktiengr  sellschaft,  welche  ihrai  mtc 
in  Crefeld  hat  l>i-  Bahn  hat  eine  Linge  Tou 
19,:'!  km  und  wunb  wahrend  der  Monate  Mai 
bis  Juli  iHs;t  dem  Verkelir  übergeben.  Die  Haupt- 
sirecke fahrt  von  Crefeld  (Stadt)  nach  U^ngen, 
die  zweite  Strecke  ron  Crefeld  (%hnhof)  durch 
die  Stadt  bis  Hüls,  die  dritte  Linie  v(»n  Crefeld 
(Bahnhof J  nach  Fischein.  Der  Betrieb  der  €. 
erfolgt  narn  grOfttni  Teil  dnreh  Dampf  wagen, 


auf  2  km  durch  Pferdekraft.  Dai  fi«triebe> 
matertal  besteht  ans  10  LokomotiTen,  34  Wagen 

und  27  Pferden.  Die  Konzession  ist  der  Gf-sell- 
schaft  sowohl  für  Personen-  als  für  Güter- 
verkehr erteilt  worden.  Das  Anlagekapital 
beträgt  i  400  000  Mk.,  und  xwar  1 OOOOOO  Mk. 
Stammaktien.  400000  Mk.  Prforititsobliffatio- 
nen.  Im  Jahr  1^89  betrugen  Ii«  Kinmihmen 
281919  Mk.,  die  Ausgaben  i»4  90l  Mk.,  Be- 
triebskoefticient  64,05^- 

Crelle,  August  Leopold,  geboren  11.  Min 
17.H0  zu  Eich  Werder  hei  Wrinzen,  bildete  sich 

Ifa.sf  einzig  durch  S- Ibsfu'liiini,  bekleidete  bei 
dem  preubisohen  8taatsbauwesen  erst  mehrere 
untergeordoiete  Stellen  und  ward  sp&t^r Geheimer 
OberMUnft  und  Mif<rlied  rler  Oberbaudirek- 
tion. Nach  seinem  Entwurf  wurde  die  Berlin- 
Potsdamer  Eisenbahn  erbant.  Br  starb  6.  Ok- 
tober 18Ö6  au  Berlin. 

Von  seinen  Schriften  sind  tn  erwibnen: 
Handbuch  des  Feldmsssens  und  Nivelli.^r. 
(Berlin  1826).  Viele  Abhandlungen  aus  seiner 
Hand  finden  sich  in  dem  von  ihm  geleiteten 
Journal  der  Baukunst  (Berlin  1»28— 1861, 
SO  Binde). 

Croizette  -  Desnoyer».    Louis  Philippe, 

Seboren  zu  Paris  31.  Mai  181(5,  gestorben  21. 
.ngnst  1887;  einer  der  hervorragendsten  Kon- 
stniktenrp  der  ersten  Periode  der  Ki-enbahii-'n. 
!  Er  war  Professor  der  Eeole  des  iiuiit.-.  et  rh,iii>- 
sees,  schrieb  ein  großes  Werk  über  Brückeiihau. 
worin  er  alle  bedeuteuden  Brücken  beschreibt, 
die  im  Terlanf  aller  geschicbtlicben  Zeiten 
konstruiert  wurden ;  angefangen  von  der  er-ten 
Brücke  über  den  Euphrat  unter  der  Regierung 
Semiramis',  1900  v.  Chr.,  bi.-  zu  den  gro&en 
Bräuken  der  neueren  Zeit  £r  baute  die  Linien 
Paris-Bordeaux,  NeTew-Clermont,  St.  Gennain 
des  Fosses  -  I'tianiie .  die  Linien  der  l!ref.igne 
un<l  Veiidöe,  die  Zweigbahnen  Aura\ -iVmtivy. 
Angers-Niort.  Nantes-La  Koche  sur  Von.  Von 
1845  bis  1868  hat  C.  teils  in  der  Eigenschaft 
als  zugeteilter  Ingenieur,  teils  als  Chefingenieur 
an  775  km  Balnilini-n  gebaut,  lii"  iusge-^.init 
eine  Ausgabe  von  180  Millionen  Francs  erfordert 
haben  and  die  unter  Terschicdenen  anderen 
Bauten  35  groDe  Hrücken  und  acht  unterirdi.sche 
Durchbrüche  umfassen.  Er  war  auch  Präsident 
der  internationalen  Kommission  zum  Studium 
der  AusfOhmng  des  nrogektierten  Schienenwegs 
rar  Verbindmig  Frankreichs  mit  SpMiien.  mit 
Durchijuerung  der  c^-ntnilen  Pyrenäen. 

Cronberger  Eisenbahn  (9,76  km)  Privat- 
bahn mit  dem  Sitz  des  Verwaltungsrats  und  der 
Direktion  in  Cronberg.  Die  eingleisige  C,  weldie 
als  Hauntbahn  gebaut  und  bis  zum  9.  Okt.  1HT8 
als  solche  betrieben,  sjiater  aber  zu  eiu' r  Ki-"U- 
hahn  untergeordneter  Bedeutung  erklärt  wurd*-, 
liegt  im  Regierungsbezirk  Wiesbaden  (Preußen) 
Das  zum  Bau  einer  Lekalliabu  Frankfurt  a  M.- 
Cronberg  a  Taunus  iui  .labr  1.S7«'  zusammen- 
getretene Komitee  mußte  seine  Thatigkeit  in- 
10^  Ausbruchs  desDeutsch-franzOsiscben.Kriegs 
wieder  unterbredien  «nd  es  felang  ihm  erst  im 
April  1^72,  eine  Aktiengesellschaft  zu  bilden. 
Das  erinnierliche  Kapital  von  514  800  Mk. 
wui  de  ii.i.  h  (iewiihrung  einer  namhaften  Summe 
seitens  der  Stadt  Cronbeis  sssammengebraoht 
und  der  Bau  der  Bahn  »taf  0nnid  der  K<maes> 
sion  vom  '2*).  .Iiini  1H72.  welche  sich  in  RSdel- 
I  heim  au  die  Hombureer  Eisenbahn  ausohlieOt 
r  nnd  ton  dort  nach  Cronberg  tVhtt,  Im  Spit* 
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herbst  dev  Jahrs  187.'l  in  Angriff  geuominen. 
Der  Betrit'b  wurd*'  am  1.  November  1874  für 
den  Personctirerkehr  eröffnet,  der  GüterTtritciir 
—  jedoch  nur  för  di«  Station  Cronbei;;  «ai 
1.  Felmttr  1876  dngefBhrt.  IMe  Eionalmwii 
betniMn  im  Jahr  ISks/js«.)  m  <t>s'.i  Mk  ,  die 
Au^ben88931  Mk..  Betricbf^koefHcient  74,05%'. 

Bübenach. 

('sakathiirn-A^rainer  Eisenbahnaktien- 

jfe^iellschnft  (Zagorianer  Bahn).  Privateisen- 
bahii  im  südöstlichen  Ungarn  (Kroati«»»)  mit  dem 
bitx  der  Geseli^chafc  in  Budapest  ^llM<>km). 
Schon  am  10.  Juli  1862  hatte  ein  inWarasdin 
gebildetes  Risenbahnkomitee  die  Vorkonsession 
för  dii-  Linie  Csakathiirn-Wanwdin-Lepoglava- 
Zapresie  ••rhalteo.  Infolge  von  Gegen bfstrebuu- 
g«n  wurde  das  Projekt  fallen  gelaMen,  lt$70 
aber  SMtem  der  ünionbank  und  1876—1878 
seit.'ii^  (i-r  stciri-^i-h-kniafisehen  Glaiizkolilfii- 
^ewerkscbaft  wieder  aufgenommen.  I>i»ch  audi 
jetzt  kam  das  Unternehmen  nicht  zu  staii(l>', 
imd  S^Uuig  es  erst  1884,  das  notwendige  Kanit^U 
SQ  beschaffen.  Unterm  18.  Juni  1884  ernielt 
der  Abgeordnete  Josiporich  auf  Grund  des 
Gesetzartikels  XXXI  ex  l-^l  die  a  h.  Kon- 
zession für  die  Lukalbahn  Csakarhurn  über 
Warasdin,  Budinscina  und  Zabok  n;n  !i  Au'iain 
neb!»t  Äbrweiguiig  von  Zabok  nat  li  Kr.niina. 
I>ie  Konzessiuu  dauert  bis  1>,  /..  iiil».  r  il»7«i. 
die  Steuerfreiheit  bis  18.  Juni  1U14,  und  be- 

finnt  mit  demselben  Zeitpunkt  das  staatUebe 
in!  niesreiht.  Beim  Enöschen  dfr  Konzes- 
sion i>t  das  bewegliche  Buhiii-igeulum  gleich- 
falk  freie,?  Eigentum  des  Staats  Die  Bsihn  istt 
eingleisig  ausxufiUiren,  doch  kann  die  Uer- 
steflung  eines  zweiten  Gleise«  seitens  der  Staats- 
Torwaltung  gcfonl*  rt  werden,  sobald  die  jähr- 
liche Bruttoeinnahme  14(»(m»H  Silber  ]iro  Kilo- 
meter übersteigt  Pios  gilt  nur  für  die  ersten 
70  Jahre  der  KonzetuiiouHdauer .  nach  dieser 
Zeit  hat  der  Staat  hierfür  eine  Ent.^chndignng  j 
zu  leisten.  i 

Gleich  nach  der  Konzession iening  wurden 
die  weiteren  Vorkehrungen  fhr  die  Baaans» 
fttbmng  getrotTeii  mi'!  ;interm  24  Oktober  1884 
ein  für  die  ^:aiiz.'  Ki«u/.essioiiMlauer  Reifender 
BetriebsTertrag  mit  der  Direktion  th-r  königl. 
nngarischen  btaatseisenbabuen  abgeschlos.sen, 
i^nach  die  letztere  der  C.  «n  Minimalertrhgnis  j 
Voll  •Jloooofl.  jährlieh  garantierte  und  an  «em  1 
diesen  Betrag  übersteigenden  Betriebsuberscbul^ 
nir  Hilfte  Anteil  hat.  I 
Am  18.  Januar  1883  wurde  mit  einem  Unter-  i 
nehmer  ein  besögUcher  Bauvertrag  abgcschloüfien,  | 
und  verpflichtete  sich  die.sor.  den  H;ui  bis  v.nm 
Herbst    1886   zu    vollenden.    Nachdem    auch  1 
unterm  81.  Januar  1885  ein  Peagevertrag  wegen  ' 
Mitbenutzung   der    Sndbahnstrecke  Zapre>i<i- 
A^am  (12  km)  zu  stände  gekommen  war,  fand  j 
am  14.  Mai  desselben  .lahrs  die  Konstituierung 
der  C.  statt,  auf  die  alle  fiechte  und  Pflichten 
des  ursprünglichen  Konzesrionirs  ftbeiigingen. 
Alsliald  wurde  auch  mit  dem  Bau  begonnen  und 
derselbe   derart  gefördert,  daß  die  Strecken 
Warasdin  -  Zuj>r.'iie  (Agram)  88,h.J;}  km,  sowie 
die  Abzweigung  Zabok-Knpina  1 16,187  km)  am 
4.  September  1886  und  die  Endstredce  Csaka- 
tlmm-Warasdin    l(t.4I'Jkin    am  i:5.  !>e7.ember 
desselben  Jahrs  dem  Verkehr  übergeben  werden 
konnten.  Die  C.  hat  .\ns(  hluß  in  ('sakathumnnd 
Zapre&ii  an  die  österreichische  Sftdbahn. 
Das  auf  6  20U0OU  fl.  festgesetzte  GeseU- 


schaftskapital  ist  mit  l2  4Wt  Stammaktien 
Ii  2tM>  tl  und  in  istkxj  5% ige  Prioritätsaktien 
ä  21  Mj  tl.  in  Gold  gegliedert.  Die  Einnahmen  und 
Ausgaben  können  für  die  C.  nidit  angefühn 
werden,  weil  dieselben  in  den  Rechnungen 
der  betriebführemlen  Verwaltung  (Betriebslei- 
tung Agram  der  konigL  ungarischen  Staats- 
bahnen)  niebt  IwMMiders  augewiesen  er  cheinen. 

Dr.  Ziffer. 

Cuba,  8.  Amerika  XI. 

Cugnot.  geboren  172')  in  Void  in  r.>oth- 
riugeu,  gestorben  ihvi,  kou.struierte  eine  Loko- 
motive, welche  im  Kunst-  und  Gewerbemuseum 
in  Paris  verwahrt  ist.  Die  Mas<  hine  hatte  eine 
Gesihwindigkeit  von  vier  Kilometer  in  der 
Stunde,  aber  sie  blieb  alle  Viertelstunden  stehen, 
und  beanspruchte  dann  eine  Viertebtunde  zur 
Speisung  des  Kessels.  Die  Pumpen  der  Speisung 
waren  mit  jenen  des  Kessels  in  Vi-rliniilun>j. 
Der  Kriegsminister,  Herzog  von  Choiseul,  beauf- 
tragte ihn,  eine  leistungsfähigere  und  besser 
proportionierte  Lokomotive  nach  densdben 
Prinzipien  herzustellen.  Die  zu  große  Heftig- 
keit inrer  Bewegungen  gestattete  nicht,  sie 
zu  dirigieren,  und  bei  der  ersten  Probe  zer- 
störte sie  eine  Maner,  welAe  sieb  in  ibrem 
Weg  befand. 

l'ullum,  Shelby  M  ,  Senator  der  Vereinigten 
Staaten,  brachte  eine  am  17.  März  I.hm.t  vom 
Senat  angenommene  Besolution  ein,  nach  wel- 
cher ein  besonderer  Ausschuß  von  fünf  Sena- 
toren zur  riitersuchung  und  Berichterstattung 
über  die  Hegelung  des  Verkehrs  auf  den  Eisen- 
bahnen vad  Wasserstralkn  der  Vereinigten 
Staaten  eiiwiMtit  werden  sollte.  Der  Anas^oA 
wurde  «m  fl.  Mlrz  18^^  ernannt  nnd  wlUte 
C.  zu  seinem  Vorsitzenden;  er  leitete  die  l'nter- 
sudiung  durch  ein  liundsc^hreiben  vom  lu.  April 
1885  ein,  in  welobem  beetimmte  Fragen  auf- 
gestellt und  um  schriftliebe  und  mlUidlicbe 
Beantwortnng  derselben  gebeten  wurde.  Die 
mftndlielien  Vernehiuuiit(en  der  Zeugen  und 
Sachverständigen  fanden  in  der  Zeit  vom  20.  Mai 
Ue  18.  November  i8t<5  statt;  am  18.  Januar 

1886legteder  .Aus.nehuf)  seinen  Bel  iebt  i  Rei»örtiif 
the  Senate  Select  ( 'ommittee  ou  Interst.ite  t  om- 
lueree  i  dem  Senat  gleichzeitig  mit  einem  Ge.setz- 
entwurfe,  betreffend  die  Regelung  d^  zwischen- 
staatlidien  Verkehre  vor  (sogenrante  Canem" 
Bill,  to  regulate  commerce).  Der  Bericht  besteht 
aus  drei  Teilen,  deren  einer  (21G  Seiten  laug) 
den  Bericht  selbst  enthält,  während  in  zwei 
Anhängen  die  sehxiftiichen  (Erklärungen  (268 
Seiten)  und  die  mtndliebsn  Äußerungen  (1478 
Seiten,  /.iisamniengesti'llt  sind  D^t  H-'i  ii  hr  ent- 
halt ein  sehr  reiches  und  wertvolles  .Material 
zur  Beurteilung  der  Eisenbahnrerhältnisse  der 
Vereinigten  StaJiten,  insbesondere  der  gesetz- 
lichen Zustände,  sowohl  der  Bundesstaaten,  als 
insbesondere  der  Einzelstaat eii 

Die  CuUom-Bill  ist,  nach  mannigfachen 
Änderungen  durdibeideHlnser  des  Kongresses, 
als  Interstate  Commerce  Law  vom  4.  Februar 
18^7  IS.  d.)  (jesetz  geworilen.      v.  d.  Leven. 

Culniann,  Karl,  Dr.,  1821  zu  Bergzabern 

Seboren,  erhielt  seinen  ersten  Unterricht  in  der 
ortigen  hteiniseben  Scinile,  besaobte  die  Ge- 
werbeschule in  Kaiserslautern  und  trat  sodann 
in  Karlsruhe  in  die  Iugenieiir,»t)teiliing  des 
Polvtechnikums. 

^^ach  Ahsolviemng  fand  C.  1841  Beschäfti- 
gung bei  den  beTriscben  Staiitsbahneu,  wo  er  Ge- 
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legenheit  hatte,  st«h  mit  gröfleren  Baaprojektes 
XQ  befassen  und  mfttbematiscbe  Stödten  zn 

treili'-n.  1849  imteruahm  er  eine  iStn^Iit  iin  isc 
Düch  Nordamerika.  Zurückgekehrt  bat  er  t^im 
Ansichten  über  amerikaniMben  BrBckenbau  in 
der  ^AllgeDKin'ni  ll.iuz./itimjr"  nifdorgelegt.  1856 
wurde  er  als  Lohrtr  an  dd:>  neu  gegründete 
Ziiricher  Polytecbnikum  berufen,  wo  er  bis  zu 
seinem  am  *J.  Dezember  1881  erfolgten  Tod 
wirkt«.  Sein  bekanntestes  Werk  iat  dk  1866 
Ter'iff-'iitlirht.'  ^Graphi'  l;"  Statik". 

I  zernowitz-NowosieiitzÄ,  s.  Bukowinaer 
Lokalbabnen. 

Czernowitn  -  Snesawa  -  Eisenbahn ,  s. 
Lemb«rg'Cxmiowitz-Ja8sy*ISMnbAhn. 

Czörni^r.  Karl,  Fn  iherr  von  Czemhausen, 
geboren  ö.  .Mai        lu  Czembausen  in  Böhmen, 

Ktorben  ö  Oktober  1889  in  öörz,  studierte  zu 
lg  und  Wien  Jurisprudens  und  Staatowissen* 


I  sobaften,  trat  1628  in  den  asl«netehisdien 
Staatsdienst,  ward  1 641  Hofsekretir  und  Direktor 

des  statistischen  BurciUi.-- in  Wien.  Im  Jahr  l>'4t'. 
als  Ilofrat  in  das  UaudeUniinisterium  licrutVu, 
avancierte  er  1 850  zum  Sektionscbef  uiiti  wurde 
im  Jahr  185H  an  die  Spitze  der  Sektion  fi;r 
Eisenbahnbauten  und  Eisenbabnhetrieb  iMTuf'  ii. 
In  dieser  Eigenschalt  b.'arbt'it.  ti'  ('.  ri;l^  nh>r 
a.  h.  £utecbließun£  vom  8.  September  1854  mit 
Verordnung  des  Minisleriunis  fttr  Handd,  Oe* 
werbe  und  öfTentUche  Bauten  vom  14.  Sept.  1854, 
R.  (j.  Bl.  Nr.  238,  erlassene  Eisenbabnkonzes- 
sionsgesetz  und  wirkte  auf  diesem  Posten  bis 
sum  Jahr  186».  1866  trat  C.  als  Präsident  der 
statbtischen  Centnlkommlssion  m  den  Buhe* 
stand.  C,  widnictf  dfn  prößtt'n  T  il  -  Iikt Kraft 
der  Statistik  und  war  insbesyadere  einer  der 
ersten,  welcher  den  hohen  Wert  der  Eisenbalm- 
statistik  anerkannte. 


D 


Daelens  eiserner Oberban,  eine  dr.  it<  ilige 
Langsehwellenkonstruktion  aus  dem  Jahr  1868, 
bei  welcher  unter  anderem  die  LoebuDg  des 

KoiiFstücks  und  damit  die  Gr-fahr  ron  Brfii  hpn 
durcli  die  BolzenlÖcher  vermieden  werden  sollte, 
S.  Eiserner  Oberbau. 

I>ämpfen  des  Holxeff  Nue  Behandlung 
der  Schwellen  und  anderer  Holtteile  mit  Wasser* 
dampf  iu  '  iiii'ui  gtsrlilossenen  Kesselraum  zur 
Bftieitigniig  von  Saftbcstaadteilea;  das  D. 
pflegt  dem  eigenÜiehenTntaknngsTSrfahren  (Im- 
prägnieren) hier  und  da  Toransnigehen  }S.  Tnai- 
kuugsverfaJiren. 

I)tinist'he  Kisenhahnen  is  die  Eisenbaliu- 
Icurte).  Die  ersten  dänischen  Eisenbahnen  waren 
jene,  die  anf  holsteinischem  Gebiet  entstanden 
und  gegenwärtig  trils  den  prpnßi'^fhi  n  Staats- 
bahnen, teils  der  scbkswig-hüiäteinischeu  Marsch- 
bahn  angehören,  und  zwar  die  am  18.  Sept.  1844 
er&ffiiete  106  km  böge  Altona-üäeJer  üisen- 
bahn,  die  am  90.  Juli  1645  dem  BtMA  Hher- 
jjrbene  Bahn  Elmshorn  -  Glückstadt ,  sowie  di<- 
am  18.  Sept<;mber  desselben  Jahrs  eröffnet!^ 
Ebenbabn  Neumünster-Rendsburg.  Die  Eifer- 
sucht, mit  welcher  die  dänische  Politik  dem 
Eindringen  deutschen  Einflusses  in  den  Erb- 
horzogttimern  widerstrebte,  ließ  laii^c  Zeit  keine 
Längsbabn  durch  Schleswig  m  »tande  kommen, 
die  doch  .illen  geofn^phischen  und  kommer- 
ziellen BedingtinfTf^n  entsproi-bcn  hätte.  Nach 
langem  Kampf  kam  dir  wuuiierliche  Idee  einer 
Querbalin  von  Husum  iiai  h  Flensburg  zur  Reali- 
sierung, welche  die  Hauptstadt  Schleswig  so 
umging,  daft  «dne  eigene  FIfigelbahn  dahin 
gebaut  werden  mußte  Erst  nach  Abtrennung 
Oer  Herzogtümer  von  <ier  dänischen  Monarch ie 
ist  dieser  Übelstaml  iliirch  eine  Abkürzungs- 
liaie  behoben  worden.  Die  dem  heutigen  Be- 
stand  des  Staats  Binemark  zngnbörigen  Bahnen 
sind  mit  Ausnahme  der  Stp-rkr  Kopcnhagi-n- 
Roskilde  (crötinot  27.  Juni  l»47)  und  deren 
Fortsetsung  von  Roskildc  nach  Korsör  (1856, 
nachdem  die  Regierung  dem  Unternehmen 
eine  4  %  ige  Verzinsung  des  Anlagekapitals  zu- 
gestanden hatte,  erftflnet)  erst  in  den  .'^prhz.iL'-  r 
Jahren  zumeist  von  Privatgeselbcbafteu  ge- 
hant  worden.  Es  waren  dies  die  Eisenbalinen 


auf  Fünen  von  Nvborg  nach  Strib.  die  Bahn 
von  der  schleswigisohen  (Frenze  bei  Vamdmp 
QberFredericia.  Veile,  Horsens,  Aarhns,  Rander« 

nach  Aalborir,  nebst  einer  Qiierb.ihn  von  Randers 
nach  Holsf-l)i.)  auf  Jütland.  Auf  Seeland 
hatte  man  i^i'i'  ein»  weitere  Bahn  von  Kopen- 
hagen ttber  Uellerup  nach  Klampenbot^  und 
Ton  HeUentp  nadi  Helsingör  zu  bauen  begonnea. 
In  den  siebziger  .Tahren  liet  mau  es  sich  als- 
dann angelegen  sein,  das  bestehende  Eisenbahn- 
netz auszubauen,  und  zwar  auf  Seeland  von 
Roskilde  nach  Sfiden  und  Nordwesten,  auf 
Fünen  von  Odenso  umh  denselben  Uii luungvii. 
wahrend  auf  Jütland  neben  die  v<>n  .\aUM>rg 
nach  Friedricbsbafen  weitergeführte  östliche 
Längsbahn  und  ^e  nördliche  Querbahn  Raaden- 
llnhtebro  eine  we<<tlirhe  Längsbahn  nebst  einer 
büdlit-bk  ii  und  mittleren  Querbabn  trat. 

Das  Staatsbahnsystem  bat  in  Dänemark  erst 
im  Jahr  1660  Eingang  gefunden.  Bis  dahin 
gehSrte  Diaemark  zu  jenen  Lindem,  in  wciehcn 
das  sog-  nannto  gemi.sc  hte  Eisenbabnsysteni  be- 
stand, freilich  in  einer  ganz  eigentümlichen 
Kurm  In  einem  Teil  des  Gebiets  der  Halbing 
Jütland  und  der  durch  den  kleinen  Belt  ge- 
trennten Insel  FOnen  waren  nur  StaatÄtahnen. 
auf  d.  n  übrijren  großen  Inseln  Seeland,  Falster 
und  Laaland  dagegen  nur  Privatbabnen.  Di« 
Privatbabnen  hatten  sidh  die  fruditbarsten  und 
hevölkert«ten  Gegenden  ausgecneht  und  dem 
Ütaat  tieii  IJuu  dt  r  Bahnen  in  den  dimerai 
und  weniger  bevöik.^rten  Gegenden  überlassen. 
Nichtsdestoweniger  wareu  die  Betnebsresaltate 
der  Privatbahnen  kdne  günstigen  m  nennen  und 
batt«  der  Staat  den  Unternehmungen  bedeutende 
Zuschüsse  leisten  müssen.  Unter  dem  FiD»ui- 
minister  Estrup  wurde  in  Dänemark  die  Ver- 
staatUchungsaktion  emstlich  angeleitet  und 
kaufte  der  Staat  nach  nnd  nach  die  H«3inahl 
der  Privatbahnen  an.  so  daß  mit  Ende  März  1^89 
nur  noch  404.16  km  Privatbahnen  gegen 
1551,59  km  Staat.sbabnen  bestanden. 

I.  S  t  a a  t  s  Ij  a  Ii  n  e  n  \D(iuske  StatsbanerX 
Die  Staatsbahnf-n  /erlalb-n  iu  zwt*i  Gruppen:  die 
set/landisohen  und  jütisch -fünen'schen 
Bahnen.  Wie  schon  früher  erwiUsunt,  ist  das 
Nati  der  Staatahahnea  «nt  ia  den  aditrigar 


Digitized  by  Google 


Dänische  Eisenbahnen 


888 


Jahrf^n  infol^rt'  Anltftiifs  und  Verstaatlichung 
der  Privat l»;ihuf'n  zu  so  lifdourcndoin  Unifanfj 
angewachsen.   Im  Jahr  Isi;.}  betrieb  der  Staat 
nur  5h.7i;  km  (Snecke  Aarhus- Kainlersi;  im 
Jahr  La64:  ö»,tiö  km  (iStrecke  Aarhus-Kanders; 
Langaa-Vlborg')!  tm  Jabr  1865:  181,7  km 
Strecke  A;)rhns  -  Randers;  Lanpaa  -  Skive  ;  im 
Jahr  1»ÜÜ  schon  243,32  km  (Strecke  Aarhus- 
Randers ;  Langaa  -  Struer ;  Nyborg  -  M iddclfart  i ; 
in  den  Jahren  ld67  and  18CH:  S02,07  km 
(Strecke  Aariins  -  Sanders ;  Langaa -Holstebro; 
\vborg  -  Strib:  Frederieia  -  Viundniii  .    In  das 
Jahr  l><*u   fällt  die  Cbenjaluue  aer  jQtist^h- 
lam-n'schen    Bahnen,    welche    der  dfaliachen 
Eisenbahngesellschaft  eigpntftiulich  waren,  sei- 
tens des  Staats  auf  Grund  eines  Gesetzes  vom 
14.  Miirz  l'T,?.    Im  Jahr  18i>'.t  erweiterte  sich 
durch  die  Linie  Aarhos-Fredericia  und  Vamdrup- 
Farris das Staatebahnnetsanf 414,91  km.  Inden 
Jahren  1870 und  I^TI  umfaßten  dieStaatsbahnen 
die  früher  genannten  Linien  und  die  Strecke 
Aalborg- Randers,  zusammen  4'.»>,23  km;  bis  1874 
kamen  noch  die  Linien  Silkeborsr-Skanderboiip 
und  Friedriebsbafen-NSrre  Snnoby  dasn,  zu- 
sammen ('tOs.4.")  km.  Im  Jahr  1)^7.')  betrieb  der 
Staat    681,47   kin    (neue    Linie  Luuderskov- 
Varde),  in  den  Jahren  is7.')  bi.s  is7H:  sio,«»h  km 
Cneue  Linien  Holstebro  -  Ringkjöbing,  Ring- 
kjöbing-Varde,  Bramminge-Ribe),  im  Jahr  1879 
813,24  km  (neue  Linie  Broen-Lirnfjorden).  Is^O 
854.6<>  km  (neue  Linie  Silkeborg-Herning).  Im 
Jahr  1880  vollzog  sich  die  Verstaatlichung  der 
«eeländischen  Bahnen .   welche  der  Staat  zu- 
folge des  Gesetzes  vom  2.  Juli  von  der  Eigen- 
tümerin,  dr    seoländischen  Kiseiibahngesell- 
schaft.  Übernahm.  Das  Staatsbabnnetz  wnrde 
nnnmefar  in  iwei  Gruppen  getrennt,  in  die 
jiiti^eh-fünen'srhen  Sraatshahnen  und  die  see- 
laudischeu  Staatsbahnen,  erstere  H54,<it;km,  letz- 
tere 387,04  km  lang,  und  betrug  demn.ich  Knde 
1881  die  Länge  der  Staatsbahuen  1241,70  km. 
Die  jütisch-fonen'Mhen  Staaisbabnen  erweiter- 
ten sich  1882  um  die  Strecken  Randers-Grenaa, 
Aarhus-R.vomgaard  und  Herning-Skjern  (143,07 
Inn},  1883  um  die  Strecke  Struer -  Oddesund 
Sjrd  und  Oddesund  Nord-Thisted  (72.29  km). 
Im  Jahr  18S4  wuchs  das  Staatsbabnnetz  um 
l.S.ö.Tkni  ( Nvborix-Slip-^havn  der  jütisch-fünen- 
schen  Staatsbabnen,  Korsör-Haisko?  und  Masned- 
sond^ManiMlO  der  seel&ndischen  Staatsbabnen); 
im  Jahr  188.'»  wurden  die  jüti^^eb-fünen'schen 
Staatsbahnstrecken  Skive-Glv  ni:"re  und  Tom- 
merup-Assens  vollendet  {'>7,'.*x  km)  und  blieb 
seitdem  bis  1889  das  Staatsbahnnets  abgesehen 
Tom  Znwadis  der  1887  gebauten  Stred»  Üb«> 
Vedsted,  (6,08  km),  in  seiner  Ansdehnnng  un- 
verändert. 

Die  Seeland ischen  Staatsbahnen  ser- 
fallen  gegenwärtig  in  die  Linien: 

1.  Kopenhagen-Korsör  (110,8  km); 

2.  Kop<  nb  iL'en-HelsIngftr  (60,1  km),  erölBiet 
am  9.  Jani  1m'*4; 

8.  Kopenhagen-KJampenborg  (13,0  km),  zwei- 
glci<iig.  eröffnet  am  22.  Juli  1868; 

4.  Roskilde-Masnedö  (92,6  km),  eröffnet  bis 
Masnedsund  am  4.  Oktobw  1870,  bis  Hasnedd 
am  16.  Januar  1884; 

5.  Boskflde-l^ilhindborg  (79,8  km),  erOllhet 
am  1.  Januar  ls7ri  -. 

6.  Frederiksberg-Frederikssund  (37,0 km), er- 
öffnet am  17.  Juni  187li. 

Die    jütisch  -  fü nen'schen  Staats- 

Encyklopidi«  des  EifenbahowMena. 


I  bahnen  zerfallen  in  die  jtttisehen  und  f&nen- 

schen  IJabni-n. 

Die  jütis<lien  Bahnen  umfassen  die 
Strecken : 

1.  Vamdrup-Friedrichshafen  (373,1  km),  er- 
MtaetVamdrap-Frederidaam  1.  November  1866, 

Fredericia-Aarnns  am  4.  Oktob.T  ixr.s  Aarhxis- 
Laugaa  am  3.  Septembor  Langua-Kanders 
I  am  .'i.  September  Wy2,  Itauders  -  Aalborg  am 

19.  September  18G9  und  Aalbotg-Friedrichäafen 
am  16.  August  1871; 

2.  Skauderborg-Skjern  (lll..'>knr),  •  riffnet 
bis  Silkeborg  am  2.  Mai  1871,  bis  Heming  am 

[  28.  August  1877,  bissigem  am  I.Oktober  1881 
'  (Sckun<iiirbahn) ; 

'       3.  Aarhus-Ryomgaard-Grenaa  (6G,s  km),  er- 
öffnet Aai  hus-Iiv  iimg  iard  am  1.  Dezember  1877, 

j  Ryomgaard-Grenaa  am  28.  August  1876  (Se- 
kundftrbahn); 

'      4.  Randers-Ryomgaard  (86,5  km),  erSfihet 
am  2(5.  August  i87ij; 

5.  LunderskoT-HoIstebro-Langaa  (30(i,.>  km), 
eröffnet  bis  Varde  am  8.  Oktober  1874,  bis 
Ringkjöbing  am  8.  August  1875,  bis  Holstebro 
am  1.").  .\pril  187.5.  Holst ebro-Struer  am  1.  No- 
vember 1806,  Struer-Skive  am  17.  November 
l8r,.'>,  Skire-Vibotg  am  17.  Oktober  1864  und 
Viborg-Langaa  am  20.  Juli  I8t;3  (hiervon  Se- 
knndirstrecken :  Esbjerg-Holstebro,  Luuderskov- 
Esbjerg,  Holstebro-Skive) ; 

H.  Bramminge-Vedsted  (22,9  km),  eröffnet 
bis  Ribe  am  1.  Mai  1875,  Dis  Vedstod  am  1. 
November  1887  fSekundärbahn) ; 

7.  Struer-Thisted    (72.8  km),    eröffnet  am 

20.  April  1^^82  (Sekundärbahn); 

8.  äkiTe-Girngöre  (28,4  km),  eröffiaet  am 
15.  Hat  1884  (SeknndKrbabn). 

r>ie    fti  nen'schen    Eisenbahnen  be- 
<  stehen  aus  den  ijinien  Strib-Nj'borg  (><3,6  km), 
eröffnet  am  7.  September  1865,  und  Tommerup- 
I  Assens  (29,2  km),  erdflbet  am  1.  Juni  1884 
I  (Sekundärbahn). 

Der  Betrieb  der  gesamten  däni.schen  Staats- 
I  bahnen  ist  durch  eine  königl.  Verordnung  vom 
17.  April  188.'>  und  Äe  Verwaltung  durch  einen 
Organisationsplan  vom  5.  Mai  ixxl  geregelt. 
Danach  unterstehen  die  Gesamtbahnen  einem 
unmittelbar  dem  Minister  unterf^'cordneten 
Qeneraldircktorat  and  ein«r  Administration  zu 
Kopenhagen. 

Bis  1.  Oktober  1HS.'>  wurden  die  seeländischen 
und  jutisch-fünen'schen  Staatsbahnen  getrennt 
verwaltet,  erstere  durch  eine  Direktion  mit  don 
Sitz  in  Kopenhagen,  letstere  durch  dne  selb- 
sMndige  DnrdHion  mit  dem  Sitz  in  Aarhus. 

Was  die  Anlage  der  Bahnen  betrifft,  so 
sind  im  Gesetz  vom  10.  März  IHOI  besondere  Be- 
stimmungen enthalttfi und  werden  hierbei  Ebnpt- 
und  Sekundiirbahnen  unterschieden. 

Das  Bahnplanum  der  Hauptbahnen  ist  fiir 
'  eingleisige  Strecken  5 — ^},t)  m,  nir  doppelgleisige 
j  Strecken  8,8 — 10,6  m ;  jenes  der  Sekundärbahnen 
I  4,4—6,0  m  brdt.  Die  Sehwellen  sind  bei  den 
Haupt-  und  Sekundiirbahnen  zumeist  aus  nicht 
imprägniertem  Kielerholz  hergestellt.  Nur  auf 
der  Sekundärbahnstrecke  Tommerup-Assens  sind 
Eisenschwellen  in  Verwendung. 

Die  Schienen  der  Hauptbahnen  sind  mit 
flaebeii  Lasrben  und  gewöhnlichen  Schienen- 
nägehi  bell  4i>rte Ki.senschieneu von 58 Ibs (Pfund) 
und  68  1b-  (i>  wicht  pro  Yard.  Die  älteren  Se- 
kundiritahnstrecken  haben  Stahlschienen  mit 
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einem  Gewicht  von  ib  Ihs  pro  Vard,  die  neueren 
Sekandärbahnstrecken  Stahlschienen  mit  einem 
Gewicht  von  S."»  Ib«  pro  V;inl, 

Bei  Enicueruug  vou  Haiiplbithnliuien  werden 
Stahlschienen  mit  einem  Gewicht  von  63  Ibs 
pro  i'srd,  ISchweUen  von  imprägniertem  Kiefer» 
oder  Eichenliolz  verwendet,  und  werden  die 
Srhimoii  mit  WinkellucheiL  and  ÜnterJags- 
piatten  bele.stigt. 

Bei  Erneu«'rung  von  üterein  Seknnd&rbabn- 
streeken  kommen  Stahlschienen  mit  einem  Ge- 
wicht von  45—36  Ibe  und  gknchfalls  Schwellen 
von  itiii>t  a<rniertflm  Kiefer-  oder  EidMnhftk  rar 
Verwendung. 

Die  größte  St«igiing  der  d&niflchen  Staats- 
bahneii  brträgt  1  :  "250,  dtf  Iflcinstt'  1  :  ho 

\"ou  bimerkenswerten  iiaut^'U  siud  zu  er- 
wähnen die  Brücke  Uber  den  Limijord  bei 
Aslboi;g  und  die  Brttcke  über  den  Maanedsand 
nriechen  Beeland  und  HMned9.  Brstere  ist  ein- 
jrlLi>i.;  in  1  iiii  r  L;in<x>'  von  360  m  und  in  acht 
Fikiitr  gittiill;  ieUUie  hat  eine  Länge  von 
lau  m  und  vier  Fächer. 

Jn  Verbindung  mit  dem  Eieenbahnbetrieb 
werden  Danipf<whiff-  nnd  Trajektverbindungeu 
unterhalten,  nn«!  zwar  die  Dampf>chiflVr-r!.indiinj; 
Korsör-Kiel,  Ildsingür-Helsingbor^  und  Ulyu- 
göre-Nykjöbing  Morsö.  Trajekte  gehen  über  den 
großen  Belt  (Koi-sör-Nyborg),  über  den  kleinf-n 
Belt  (Strib-Fredericia),  üher  den  Oddesmid 
(Oddesund  Syd-Oddesjund  Nord),  über  den  Mas- 
nedsund  (Maeinedö-Oreboved).  Die  Tnyekt«ohiffe 
sind  entweder  eingleisig  und  k&nnen  dann  acht 
Eisenbahnwagen  aufn«^hni«  n  oder  sie  sind  zwei- 
gleisig und  nir  IG  Wagen  bestimmt.  Die  Tr<i- 

Jektschiffe  (Dampffähren)  sind  in  der  Regel 
)ampfnderboote  and  unter  Deck  mit  einem 
Salon  f&r  Reisende  verwhen. 

n.ts  Anl  i^ekapital  betrog  bis  81.  Hin  1889 

15U  GÜ4  4 ."^4  Kr. 

Die  Kinnabmen  ergaben  für  das  Bechnungs- 
jahr  l»»b/«9:  14  84r>üin>  Kr.  Ilienron  entfielen 
auf  die  Personenbeförderung  7  623  575  Kr.,  auf 
Gepäckbeförderung  100  654  Kr.,  auf  Fracht- 
nnd  Viehbeförderung  6  276  076  Kr.  Es  wurden 
befördert  8  718  780  Personen  und  1418867  t 
Güter.  Die  größten  Transportmengen  liefern 
landwirtschaftliche  Produkte,  iSteinkobJeu,  Zie- 
gel. Futterstoffe,  Erd-  imd  Steinarten,  Totf, 
Bauholz  u,  s.  w. 

Die  Ausgaben  beliefen  sieb  im  genannten 
Rechnungsjahr  auf  12  416  316  Kr.,  und  zwar 
kamen  hiervon  auf  Administration  und  allge-  i 
meine  Verwaltung  737  605  Kr.,  auf  die  Bahn-  I 
Verwaltung  a  363  065  Kr.,  auf  die  Maschinen- 
▼erwaltvng  3188  605  Kr.,  auf  die  Betriebs- 
vi  rwaltung,  ein-i  li!if»ßUch  Seefahrt <v<'rw.iltun).', 
4i>t>ä28;i  Kr.,  auf  sonstige  AusgaiKUi  261  «6f<  Kr. 

Die  finanziellen  Ergebni9.se  der  dänischen 
St^atsbabnen  sind  zu  b-itin-  Z-it  Iii^xnidi-r-; 
günstige  gewesen  luid  v>rzin.-te  h  ila-  An- 
lagekapital l!^s}S/H«(  nur  mit  .  Ihn  li  .rli.t. n 
Betrieb.^iilierschuß  weist  das  Jahr  l»»U  mit  33ti<j 
Kront-n  ])ro  Kilometer  aus.  Seit  1880  bis  1888 
fallt  der  Betnebsüberschut  von  Jahr  zu  .Tahr, 
l^sü  >s6  betrug  er  J599  Kr.  pro  KiluUi»  Ur. 
I»)r<6/.s7  124»;  Kr.  pro  Kilometer.  18s7/«8 
1136  Kr.  pro  Kilometer.  Im  Jahr  Itt88/Ö9  er- 
reichte er  ungefähr  wieder  die  HOhe  des  Jahns 
lt<8ö/86.  nämlich  l'-^t?  Kr.  pro  Kilometer. 

Der  Betriebskoelticicut  »teilte  eich  Ittö/ÖÖ 
auf  83,64X- 


Der  Fahrpark  bestand  Ende  März  lati>'j 
aus  260  Lolcomotiven,  206  Tendern,  756  Per« 
sonenwagen,  204  Post-  und  Gepäckwagen. 
3620  Güter-  und  Viehwagen,  46  Schneepflüffeu. 

Die  dänist  In  a  Staatäbahuen  hatten  xl6 Sta- 
tionen und  2»  Haltestellen. 

Das  Persona]  settte  sich  aus  6885  Personen 
zusammen  (einschlii-Clifli  dtT  Arb<  it-  r) 

II.  P r i  T a t b a h  n e  n  (Dumke  FTtvatbaner). 

In  Dänemark  bestem  noeb  elf  PriTat- 
bahnen ;  diese  sind : 

Auf  Seeland: 

I.Ost  siM'  Iii  n  dische  Eise  nbahnen  i  l.'S. '.'.'> 
km),  im  Eigentum  einer  Aktiengesellschaft  mit 
dem  Sitz  des  Direktoriums  in  Kopenhagen  und 
der  Betriebsinspektiiin  iti  Haatl-  v.  Die  Bahn 
geht  von  Kjöge  tia(  Ii  F.4it:  und  von  Haarlev 
nach  Rödrig  und  hat  in  Kjöge  Anschluß  an  die 
dänischen  otaatsbahneu.  Die  Aktien  der  Q«> 
seDsobi^  sind  vom  Staat  mit  4  V  garantiert. 
Dir^  G-'siuntlini'-n  wnrdpn  am  1.  .TuH  187(>  dr-m 
Verkehr  übcr^^vhou.  Die  Einuahuifn  betrugen 
im  Rechnungsjahr  vom  1.  Januar  bis  31.  Dezem- 
ber I6b6: 13637-4  Kr.,  die  Ausgaben  167  636  Kr^ 
das  Defidt  21262  Kr.  BotriebskoefBdent 
115.51»X. 

2.  Gribskov-Babn  (19.73  km),  im  Eigen- 
tum einer  Aktiengesellschaft  mit  dem  Sitz 
dor  Bcti  ithsl.'itunfx  in  Grästed,  geht  von  HiUe- 
röd  nach  (ir;ist*  (l  mit  Anschluß  in  Hilleröd  an 
die  <i'i-i;indisfhcn  Staatsli.ihnfn.  1*1.-  Bahn 
wurde  für  Tertiärbetrieb  erbaut  und  wird  mit 
Rowan'sehen  Dampfwagen  befabr»i.  Die  Er- 
RfFnnnp:  d»^r  Linie  fand  am  20  .Tanuar  ISSf) 
statt.  Die  Einnahmen  betrugen  iu  der  Zeit  vom 
1.  April  1888  bis  31.  März  1889:  38  804  Kr., 
die  Ausgaben  31636  Kr.«  Betriebsüberschnft 
7  169  Kr.,  BetriebskoefRcimt  81,52%. 

Auf  Falster  und  Laiiland: 

3.  Laaland  - f aläter' äuhe  Eisenbahn 
(87,45  kml ,  im  Eigentum  einer  Aktien^esell- 
schaft  mit  dem  Sitz  des  Direktoriums  in  Kopen- 
hagen und  der  Betriebsdirektion  zu  Maribo  auf 
Laaland.  Die  Hauptbahn  geht  von  Onhuv-d 
nach  Nykjöbing  arif  der  Insel  Falster  und 
wurde  am  22.  August  1872  eröffnet  Nachdem 
auf  der  Insel  Laaland  die  Bahn  von  Nvkjrddug 
nach  Nakskov  nebst  Abzweigung  von  Müribo 
nach  KiKiby  gebaut  war,  i-r^al»  sich  die  Not- 
wendigkeit, die  beiden  Schienenwege ,  vekbe 
dnrob  den  Gttldborgsund  getrennt  waren«  dareb 
eine  Brücke  zu  verbinden.  Die  Brücke  wurde 
am  1.  Oktober  1875  vollendet.  Außer  ihren 
Linien  betreibt  die  Laaland -falster' sehe  Bahn 
noch  die  einer  AktiengesdJUchaft  geh6fig«h 
am  2.  November  1)^69  eröffnete  Linie  Band- 
liolni  -  Maribo  (7,5f^knii,  .sowie  seit  1  .Tuli 
l8»t>  die  einer  anderen  Akticngcs^  lUihaft 
eigentümliche  Bahn  Ny k j  öb  i  n  f;  -  G jeds e r 
(22,90  km],  welche  an  die  Linie  Onhoved- 
Nykjöbiug  anschließt.  Die  Laaland  lal^tersche 
Bahn  unterhält  femer  ein  Trajekt  von  Ore- 
hoved  nach  Masnedö,  sowie  eine  Dampfer^ 
Verbindung  von  Oreboved  naeb  Kopenhagen 
und  von  Warnemünde  nnrh  Gje<lser.  Die  Ein- 
nahmen betrugen  im  Jahr  1888:  453  334  Kr, 
die  Ausgaben  390  642  Kr.,  Überschuß  62  61»  »  Kr . 
Betriebskoefficient  86,17X.  Die  Einnahmen  der 
Bahn  Bandbolm -Maribo  betrogen  1888 
48.')U8Kr..  die  Ausirabcn  2)*  240  Kr.,  Uberbchuß 
2026BKr.,  Betnebskoefficient  68,22^.  Diefin- 
nabmen  der  Gjedser  Bahnen  betragen  1888 
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€8  938  Kr.,  die  Ausgaben  81024  Kr,  Deficit 
12  0S6  Kr..  Betriebskoefttcieiit  117^;^. 
Auf  Fttnen: 

4.Nordfünc  n'sche  E  i  s  c  n  Idhn  f37,43  km), 
mit  dem  Sitz  der  Direktion  in  Odense,  geht  von 
Odenso  nach  Bogense  (Küste)  und  wurde  am  1 .  Juli 
ls>»-2  (i»'tii  ^'.•I■k.  hl•  ul>' rj;(  l»  n.  Die  Einniihmen 
bctrug.miii  der  Ztut  vom  l.  April  1888bis31.  Marx 
1880:  112  249  Kr.,  die  Ausgaben  71 330 Kr.,  t)ber- 
flchuß  40  91»  Kr.,  B«triebskoefficicnt  63,.>4X. 

6.  Sttdfflneii'sche  Eisenbahn  (46,85  km), 
mit  dem  Sitz  der  Dirflition  in  Odensr,  früffnet 
am  12.  Juli  1870,  geht  wai  Odense  über  Kinge 
40  die  Sndknste  bei  Srendborg;  außer  ihren 
läoien  betreibt  die  Gesellschaft  auoih  die  am 
1.  A]m1 erMIhete  StRatsbalinstreelce  Ringe- 
Faaborj:  r20.37  km\  w.-lrlu'  in  <lor  Station 
Klage  ansehltußt.  Die  EiiiiUihai'La  dar  südfQnen- 
sehen  Eisenbahn  betrugen  im  Kecbnungsjahr 
vom  1.  April  1888  bis  Sl.Marz  1*^9:  342617  Kr., 
die  Ausgaben  188  791  Kr.,  Überschuß  168  786  Kr., 
Betricbskn.  ttii'i.'nt 

In  Jütland: 

6.  Horsens- Juelsminde -  Bahn  (So,50 
km),  mit  dem  Sitz  der  Direktion  in  Hor- 
bens, verbindet  die  Städte  Horsens  und  Juols- 
minde.  Die  Bahn  wurde  am  24.  Mai  1884  er- 
öffnet. Die  Einnahmea  betrogen  rom  1.  Apiil 
1888  Ur  81.  Ifin  1889  :  66  TM  Kr.»  die  An»- 
etben  t?  271  Kr ,  überwhttß95S8  Kr.,Betrieb8- 
ktiefficient  83,28  «t^. 

7.  Hads-Ning  Herreders-Bahn 
(36,23  km),  im  Eigentun  einer  Aktieugesdlschaft 
mit  dem  Sitz  der  Direktion  in  Odder.  Die  Bahn 
ir''bf  Villi  A  irhus  über  Odder  nach  Hov  und 
wurde  am  11»,  Juni  1884  dem  Verkehr  über- 
geben. Die  Einnahmen  betragen  in  der  Zeit  vom 
1.  April  1888  bi.s  31.  März  1hh9:  10«  .^,70  Kr., 
die  Au-vgaben  »>8 154  Kr,  Betrii  bsü)>er8oh»ß 
40  416  Kr.,  Betriebskocflicient  62.77  t 

».  .Randers-Hftdsund-Bahn  (40,67  km), 
mit  dem  Sitt  der  Direktion  in  Inders.  DieBnbn 
g<--hf  von  TTatnltTs.  w-i>  siV  Ansrhluß  un  dii' jüti- 
schen EisenLabueii  hat,  nach.  Hadsund  und  wurde 
«m  10.  Oktober  1883  eröffnet.  Die  Einnahmen  Ije- 
tntgea  in  der  Zeit  vom  l.  April  1888  bis  3i.  März 
l«ro:  60846  Kr.,  die  Ausgaben  71  077  Kr.,  De- 
ficit 10  731  Kr.,  B.  ri  it'hsko.  ffi,  ipnt  117,78«^. 

9.  V  0  m  h  -  L  f  III  V  i  - 1! :)  Ii  n  f 28.92  km),  mit 
dem  Sitz  der  Kircktioii  in  Li>nivi>'.  Die  Bahn  gebt 
von  Vemb,  wo  sif  m  die  jütisohen  Bahnen  an- 
schließt, nach  Lwmvig  und  wurde  am  I.Oktober 
1879  eriiffnet,  Die  Einnahmen  bf-trufrin  in  der 
Zeit  vom  1.  April  lüw  bis  31.  März  lbd9: 
60868  Kr.,  die  Anfgaben  64881  Er.,  Betriebe- 
ttbf-rs, 072  Kr.,  Betriebsko.  ffu  i.  nr  0O.i8?^. 

llahni«' -  l'ckroer  Eisenbahn  ^12,:>;J  km), 
im  Königreich  Preußen  gelegene  Privateisenbahn 
mit  dem  Sits  der  Direktion  in  Dahme.  Die  «m 
18.  Mn!  1885  kon<eesionierte  Bebn,  welche  von 
rckro-Lnckau  iilit  r  Ki  iulitz  n;ich  Dahme  führt, 
wurde  als  nonniiNpiiri;.'''  .'^ckuiniärbahn  gebaut 
und  am  31.  Juli  l^^^r.  tnr  di  n  Personen-  und 
Oüterverkehr  eröffnet.  Anschluß  hat  die  D.  in 
Uckro  -  Ijuckau  an  die  Linie  Berlin  -  Dre.sden 
de«  preußi.scben  Direkrinnshezirks  Erfurt.  Das 
AaisHgekapital  Ton  700  ooo  Mk.  besteht  aus 
SSO  000  Mk.  Stammuktien  nnd  850000  Mk. 
Prioritätsstammaktien.  D<>r  Fahrpark  setzt  sich 
zu-sammen  aus  zw«-i  f.okoinoiiven,  zw«-i  Per- 
sonen- und  elf  <  int.  rwagen.  Di«'  Einnahmen 
betrufiT^Q  IbSbJü^:  43  477  Mk.,  die  Ausgaben 


33  432  )Ik.,  Betriebsabersehnft  10045  Mk^  Be- 
triebskoefficient  76,»0;i^. 

DalmatinlMilie  EfsenbaliB«!!  (k.  k.  Dal- 

m.ifiufr  Stiuttseisenbahiwnl  auf  Ptaat-sko-l.-u  >  r- 
baute  und  im  Staatsb.'tri''!)  ^t<'lii'nile  HaliiH'n  im 
Königreich  Dalmati.-n  ( i ■_»;],.'! '>•_'  krm 

Schon  1843  befürwortete  der  Statihalt.r 
von  Dalmatien  im  imgarischen  Lainifat:  livu 
Bau  von  Eisenbahnen  in  Dalmatien  nnil  Slavo- 
nieu.  1858  nahm  sich  die  Haodelskammür  von 
Fiume  neuerdings  der  Angelegenheit  an,  gleich- 
falls ohne  Erf>'l^'  In  den  folgenden  Jahren  er- 
hielten einzelüe  Konsortien,  sowie  die  Stadt- 
gemeinde Zara  und  die  üandelskammer  inSnalato 
Vorkonzesüonen  für  verschiedene  Eisenoalm- 
linien,  die  durch  Dalmatien  geben  mUten.  Na«h- 
demaiii-li  dirsr-Knnzr-^sioiiswfrVM-r  nicht  -in  -tnndc 
waren,  den  Bau  durehzui'uhreu,  lieii  iia.s  ilandek- 
miniäterivmim  Jahr  1872  neuerdings  eingehende 
Tracierungs-  und  Projektierungsarbeiten  vor- 
nehmen und  legte  im  Dezember  des.selben  Jahrs 
dem  Reichsnit  ■■iwn  Gcscf z-ut  wurf,  betreffend 
die  Herstellung  einer  Eisenbahnlinie  Spalato- 

^  Knin-KroatischeOrenie  nebst  Abzweigung  nach 

*  Sebenico  und  Zara,  vor,  wonach  die  Herstel- 
lung der  genannten  Linien  durch  Staatsbau 
oder  Konzessionserteitung  sichergestellt  und 
liierbei  die  Garantie  eine$  jährUoben  üeinertrite- 
nimes  von  47800  fl.  5.  W.  Silber  pro  Meile 
für  die  Daiu  r  der  Konzession  nebst  St.'miH-l- 
und  SteutrtVeiheit  fiir  neun  Jahre  gewahrt 
werden  sollte.  Die  Konzessionserteihuig  sollte 
erst  dann  erfolgen,  wenn  die  Verbindung  der 
Hauptbahnen  mit  dem  kroatisch  -  ungarischen 
Ei'^fubahnut'tz  dunli  ein  UbiTcinkommen  mit 
der  ungarischen  Kegieruug  außer  Krage  gestellt 
wäre.  Dieser  am  30.  April  1873  sanktionierte 
Gesetzentwurf  scheiterte  daran,  daß  die  Geld- 
beschaffung infolge  der  Kri.se  des  Jahrs  1873 
unmöglich  wurde  imd  die  Bedingung  des 
Übereinkommens  mit  Un^nm  gleiohfafia  un- 
erfüllt blieb.  Der  Bau  von  msenMhnen  in  Dal- 
matien wäre  nun  wahrKi-hpinlii^h  nlx>rnials  auf 
lange  Zeit  vertagt  worden,  wenn  sich  die  Regie- 
rung nicht  cnt^chlossea  hitte,  denselben  auf 
Staatskosten  durchwfahren. 

Jedoeh  war  nicht  mehr  ein  dahnatinisches 

j  Eisenbahnni^tz ,  souil.rn  nur  drv  Anshan  drr 
Linie  Spalat^-Dernis-Siverid  aebst  Abiw.  iirnmr 

I  nach  Sebenico  geplant  worden.  Der  tinttrm 
10.  Februar  1874  fiifisbezüglich  finLToiirai  htn 
Gesetzentwurf  wurdf  als  Gesetz  vwm  10.  Mai 
1874  sankt iiui irrt.  Der  Bau  wurde  nunmehr 
sofort  in  Angriff  genommen.  Die  Regierung  be- 
willigte mr  1874  eine  Million  Gulden,  Ar  1876 
5  32«  000  rt.  Die  ganze  Kostensumme  war  mit 
12  369  745  f|.  veranschlagt  Am  22.  Mai  1877 
wurden  die  Strecken  Siverii  -P'Tkovi«.'  (34,055km) 
und  Perkoric-Sebenico  (33,724  km)  provisorisch 
filr  den  Kohlentrau sport  eröffnet.  Die  Bctriebs- 
orolTniin^'  fiir  den  gesamten  Vrrki'lir  alli-r 
,St r(  '  k4.n  :  ."^iialarrt-Pt-rkovir-Sivenc  tbä.li^'i  km), 
P.rkov;''-.'>t'l>i'in.(.  |-Jl,il?<3  km)  una  Sebenioo» 
Meeresküste  ) Rivabahn  0,8»i8  km)  fand  am 
4.  Oktober  1877  statt  und  .standen  die  Bahnen 
unter  einer  besonderen  lletriebsleitung  mit  dem 
Sitz  in  Spalato.  Ala  mit  l.  Juli  18ä8  die  Di- 
rektion for  Staatseisenbahnbetrieb  in  Wien  im 
Lfben  trat,  wurde  mit  1.  April  isvj^  Hi<r  Be- 
triel»  d«>r  D.  au  die  genannte  Direktion  tiber- 
tragi'U,  welche  zu  diesem  Zweck  ein Oberbsbn- 

1  bethebaamt  in  Spalato  errichtete. 
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Am  8.  März  1883  legto  (lic  Regierung  dem 
Kfichsrat  einen  G<'s<'Jzentwuil  über  die  Fort- 
setzung der  D.  über  Siveri»^  nach  Kniu  vor.  Am 
5.  Joni  desselben  John  wurde  das  bezügliche 
Qesett  erlMMn  und  waren  die  Oesaintkoeten  der 
neuen  Linie  mit  1  700  000  fl.  veranschlairt 

Nach  der  im  Jahr  1884  erfolgten  iM'nelitung 
(it  r  k.  k.  Genei-aldirektion  der  öst«rr.  Staate« 
bahnen  uud  der  damit  trerbuudeDCu  Neuorgani- 
sation der  StaataeisenbalinTerwaltung  wurden 
die  D.  der  Eisenbahnbetriebsdirektion  in  Spa^ 
lato  untenitellt. 

169b  fand  die  Traceorevi$ioii  und  politische 
Begehung  (Ir  r  IJnieSiveri«}-Knin  statt  uud  wurde 
die  19,68-2  km  lauge  Strecke  am  7.  Juni  1888 
eröffnet. 

Am  1.  Januar  ld87  ist  die  Betriebsdirektion 
Spalato  aufgelAnt  worden  und  wurden  die  D. 

der  Betriehsdiii  kthin  Pul.t  uinl  nach  deren  nm 
1.  Sept.  1888  erlüigleii  Verlegiuig  nach  Triest  der 
Betriebsdirektion  Triest  einverleibt,  weloher  das 
mit  erweitertem  Wirkungskreis  ausgestattete 
Bahubetriebsamt  in  Spalato  unterstellt  ist. 

Die  tinanziellen  Ergebnisse  der  D.  waren 
«eit  der  Eröffnung  öberaus  uhgünstige  und 
schlössen  die  Betnebsreehnunffen  immer  mit 
einem  Betriebskosteual^ang,  welcher  sii  h  in  den 
letzten  Jahren  verringerte.  Eine  Be.sseruug  der 
Verh&ltnisi^e  wird  so  lange  nicht  möglich  sein,  als 
nicht  der  Anschiaß  der  D.  an  das  kroatisch- 
ungarische  Eisenbabnnett  het^ifestellt  ist.  Die 
Betriebskoefficienten  stellen  sich  für  du-  .T:vhri' 
1881— 1888  wie  folgt:  1881 :  233,20  Ji,  1882: 
W8,6S%  ,  1883:192,65^,  1884:  m,46Xf 
lW,7H?i,  1886:  151. 10j<r.  1687:  Ul,ll>^,  1888: 
la.^.fH«^,  188'.»:  154,259i'. 

Für  <l.ts  Jahr  188S)  b.  tnii;.  ii  die  Einnahmen 
96  0G1  fl..  die  Ausgaben  148180  fl.,  das  Deficit 
52119  fi. 

P  t  Fuhrpark  b.^fallr^  ts8M  .-xus  11  Loko- 
motiven, 8  Tendeni,  i  \N  assi  rwugva.  ly  Per- 
sonen- und  176  Güter-  und  anderen  Wagen. 

Die  Gesamtanlagekosten  der  D.  beliefen  sich 
bis  Ende  1889  auf  12  755»  212  fl.  (s.  österr.  Staats- 
bahnen). 

Damenconpes,  s.  Frauencoupes. 

Damm  {Emhankment;  Semhlai,  m.),  im 
allgemeinen  jeder  aus  Bodenniaterial  durch 
Aufschütten  gebildete  uud  regelmäßig  begrenzte 
Körper  von  nicht  zu  geringer  Längenausd-  lunmiu' 
Im  liesondem  werden  jene  Teile  de»  zur  Über- 
schreitung derBodenunebenheiten  erforderlieben 
Unterbaues  der  StraHi^u  un«l  Eisenbahnen  so  ge- 
nannt, welche  durch  künstliche  Massenanhäufung 
bermsteUt  werden;  s.  auch  Erdarbeiten 

Dammböschung,  »lie  seitliche  .schiefe  Be- 
grenzuugsfläche  eines  Damms;  s.  Bö.schungen. 

l>aniniruts<  hanK,  9.  Gleidigiewiobtwtömu- 
gen  bei  Erdbauwerken. 

Dnmpf  (Steam:  Vapeur.  f.).  «ne  Gasart. 
Wflrh"  an*  piri'T  tropfhnrf n  Flüs'jigkeit.  gewöhn- 
lich durch  Warmezutuhruug  t  at,Htent,  unu  welche 
umgekehrt  durch  Abkühlung,  d.  h.  Wärmeent- 
ziehung wieder  in  den  fldssigen  Znstand  inrttck- 
geftthrt  werden  kann.  Di«  wichtigste  Eigenschaft 
<!. •^  Wasserdampfes,  wclrli-r  liier  .ill'  in  IieliMii.lrlf 
werden  .soll,  ist  sein«  Ati^'lrdiiuiiL'-'kralt. ,  durch 
welche  er  ebenso  wi'  '  in  nutet  L»ruck  ges4;tztes 
permanentes  G<ls  zur  Kraftwbgabe  geeignet  er- 
scheint, eine  Eigenschaft,  infolge  welcher  der  D. 
in  der  IVchnik  tnnl  In  ■»mui-  r>  im  Eisenbahndienst 
ZU  so  ausgedehnter  Benutzung  gekommen  ist. 
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Man  unterscheidet  gesAttigten  (saturierten^ 

und  übtt'lnticten  Dampf. 

Gesättigter  Dampf  ist  solcher,  der  noch 
mit  seiner  Eraeugungsiittssii^it  (also  dem 
Wasser)  in  Verbindung  steht  und  bei  welchem 

die  (»eringstc  Abkühlung  eine  teilweise  Kon- 
densation liervorzubriugen  vermag  Er  befind*-! 
sich.daher  in  seinem  Kondeuwali'n^mnikt. 

ilberhitzter  Dampf  kann  dagegen  in 
Berührung  mit  Wasser  nicht  erzeugt  werden, 
und  ertragt  derselbe  unter  l'uiständen  grout^ 
WänneverTuste,  ohne  auch  nur  teilweise  kim- 
densierti  zu  werden. 

Da;-  Venlaiupfen  hängt  von  dem  Druck  ab. 
unter  weieh.iii  die  Flüssigkeit  steht.  Unter 
dem  Druck  \><n  l  at  ( 1  at  =  10334  kg  pro  1  m*> 
verdampft  das  Wasser  bei  100*  C.  Bei  ge- 
ringerem Druck  ist  der  Siedepunkt  niedrig«-. 
Bei  einer  SpannuUjg  Ob'r  1  af  brau.ht  .j:,. 
Wasser  eine  höhere  Temperatur  als  100"  C,  uui 
verdampfen  xu  können. 

IJf  findet  sich  Wasser  von  0*  C. 
in  eiueüi  Gefäß  (Fig.  46r.)  unt^r 
i'inein  schwerlostii  Keijln-n,  auf 
welcliem  Atmospiiäreadruck  lastet, 
und  wird  diesem  Wasser  Wärme 
zutrr'f'llirt .  ^fi  muß  zunächst  die 
Flüs.sigkt'ii  von  0*  auf  100«  C.  er- 
wärmt werden,  damit  sich  bei  wd- 
terer  Wärmezufuhr  D.  bilden  kann. 
In  dem  Augenblick  der  Dampf- 
fnliluntr  I>e>:innt  il  r  Kolben  infolge 
der  biianukrafr  d'  >  gebildeten  D.  zurückzu- 
weichen. Ist  d  r  Ki>i)>en  von  außen  immer  i^eidi 
bela.stet,  sf>  Mriiir  ilie  Teiiiperatur  trotz  fort- 
gesetzter \N  urujezululiruug  auf  gleicher  Höhe. 
\>\<  i^.mzi'  Flüssigkeit  sieh  in  D.  verwandelt 
hat.  Wird  nun  umgekelirt  dem  D.  wieder 
Wanne  entzogen,  so  wird  sich  hei  unTerindertem 
Druck  uml  »inge.Tiiderter  Temperatur,  aber  bei 
Verminderung  des  Dampfrolumens  solange  D. 
kondensieren,  bis  afantUeber  D.  wieder  in  Wasser 
Ton  100°  C.  übergqfangen  ist. 

Die  Spannung  des  gesättigten  D.  ist 
lediglich  eiu"  Funkt  Inn  rler  Teniji.'ratur.  Man 
kann  aus  dem  Dnick  in  einem  Dampfkessel  auf 
die  Temperatjir  des  in  diesem  Gefäß  cnthaltt^nen 
Wa<sers  »^i  liließen.  Wenn  aber  alles  Wa.sser 
verdampft  ist,  und  dem  D.  bei  festgehaltenem 
Kolben  weitere  Wärme  zugeführt  wird,  so  nimmt 
die  Temperatur  und  Spannkraft  des  D.  so. 
Es  hingt  daher  bei  diesem  sogenannten  fkber- 
liitzlen  D,  nunmehr  der  Drnek  auch  vom 
Vuluuitiii  ab.  Jenes  Volumen,  welches  die  Ge- 
wicht.seinheit  des  D.  einnimmt»  heiftt  das  sped- 
fische  Volumen  desselben. 

Das  specifische  Volumen  des  überhitzten  P. 
ist  groC-'r  als  (h>  des  gesättigten  D.  von 
Druck  und  muß  daher,  gleiche  specifische  Vo- 
lumen Torausgesetzt  der  flberhitst»  D.  anter 
einem  größeren  Dnirk  steh-'n  .  als  der  g^'^Sttigte, 
Letzterer  betiudet  sich  iui  Minimum  der 
Spannkraft,  und  wemi  man  den.selben  zusam- 
mendruckt, so  scliiigtsioh  D.  als  Wasser  nieder. 

Liflt  man  ein  bestimmte«  Tolumen  ge- 
-iifti^'-ten  D.  sich  ausdehnen  f>'\pandiereii)  und  er- 
halt man  «labei  sein»^  Temperatur  durch  Warme- 
zuführung  unveränderlich,  so  hört  der  D.  auf.  ge- 
sättigt f.u  sein,  denn  es  ist  dann  seine  I>iihre 
und  Spannung  geringer,  als  seiner  Temperatur 
entsprechen  würde. 

Er  ist  dann  als  tkberhitzter  D.  zu  betrachten. 


Dampf 
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W.  nn  der  D.  kein  W.issrr  .  iillialt,  so  nennt 
mau  iliii  trockontu  iKvinpt';  im  Fall  t:«r  jo- 
<loch  (etwa  infolg»  zu  rascher  \  i'iiiainjtfung) 
mitgehwiene  W:i«s('?t eileben  enthält,  wird  er 
nasser  Daupt  unimt  (s.  DampfanmUMd* 
robre).  Bei  Lokomotiven  kann  der  ViaaSW- 
ipebalt  dos  IX  bi.>4  auf  '20%  steigen. 

Die  Messung  des  Gelialts  des  D.  an  Wasser 
kann  nach  C.  Cano:  Verfahren  rar  Wasser- 
gehaltsbestinuDung  nassen  Dnmpfes,  s.  Zeit- 
srhrift  des  Verbands  der  Dampfki  -soi  riiters.- 
Vereine,  V.  Jahrg.  1882,  Ill.Ueft,  vurgenumineil 
wenlen. 

Die  zur  Dauipferzeugung  nötige  Wärm»:- 
nienge  besteht,  wie  .schon  angedeutet,  aus  jener, 
welcne  erforderlich  ist,  um  dan  WusstT  ><lbst 
auf  eine  Temperatur  zu  bringen,  Ton  welcher 
an  <lie  Verdampfung  beginnt  und  jener,  ver- 
uiittt  I>  w.  li  )ii  r  <l,i->  auf  die  Siedetemiii'f.itur  ge- 
brachte W  asser  aus  dem  flüssigen  indeu  dampf- 
f5rmigen  Zustand  (Ibergefiihrt  wird.  Erstere 
Wftrmemenge  nennt  man  di**  flitübare  oder 
Pltlssigkeitswärme.  letztere  die  latente  WSrme ; 
•die  iSu:iiiii>  l'^  idr:-  Inift  ui.ia  .iK  (?i'<;iiiit- 

wäruie.  l»ie  Flussigkeitswürme  wird  in  der  me- 
chanischen Wännetheorie  mit  q,  <lie  latente 
\^  arm  ■  mit  r,  die  Gesamtwärme  mit  Ä  bo- 
zt  ichuet.  Es  ist  also  l  =  r  4-  f/.  Die  Summe 
■der  fühlbaren  und  latenten  Wärme  des  ge- 
sattigten Waaserdampfes  Ton  C.  ist  nach 
Begrmult:  a  606,5  -|-  0,805  t  Wirmeeinheiten 
prri  ^  hi,»  I),  (  Dil' W!irni''iiii  iiL'i' wiril  ii:u  h  Wünn-- 
eitiheiteii  K<ili>nfii j  gl•JlK^•^^^.'ll.  EiiK' Warim  ••iiihcit 
ent.spricht  einer  ArLeitsgröte  von  42f>  mkg.) 

Zieht  man  von  i  die  Wärme  7  ab,  welche  das 
"W'asser  von  0*  bis      aufgenoiiinii>u  hat.  wobei 

</  =  f  -j-  U.(HM)02  t"  -f  i»,n(»unii(i;i  t'^ 
i«t,8o  erhiUt  mau  die  Verdampf  ungswänuc  r  allein : 
r^X  —  qss  606,6  —  0,695  t  —  O,000U2  t*  — 

n,f)000003 
j^ach  Clausius  ist  genügend  genau 
r  =  607  —  0.708  t. 

Nachstehend  folgt  ein  Auszug  au»  der  Tabelle 
für  gesättigte  Wasserdämpfe  (Hfitte  1890)  mit 
Hinzufügung  der  Werte  r  uml  Ä,  sowie  Angabe 
der  üpecitischen  Volumina  de.s  D.  von  1 — 15  at. 
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U 
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1» 

WM 

SOO^SSi 

4i6,n 

s«s,«e 
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In  der  Praxis  spielt  das  Ausströmen  des  D., 
resp.  des  Wassers  aus  dem  Dampf-  oder  Wasser- 
räum  eines  Kessels  eine  groDo  Rolle. 

Das  aus  li.'iii  I »aiiiiifraum  eines  Ki  s>,'Is  pro 
Sekunde  in  die  Luft  ausströmende  Dampfguwicut : 


G  in  kg  läßt  sii  h  na^  h  Zeuner  aus  der  Formel 
(r  =  ß.  F  bere«  liuou,  in  welcher  J^'  den  Aus- 
strßmung8(iui'i  s<  Imitt  in  Quadratm^  Uni  iiuii  p' 
einen  Koeflicieuten  t>edeatet.  der  Tür  i,  bczw. 
8  und  19  at  den  naohstehenden  Wert  besitit: 
f&r  4  at  ist  ^  =  UH 
,    8  „    „  ß  =  bli 

„  1-2  „    n    ß  =  640 

und  betrigt  hierbei  die  Austritti^eschwindigkeit 
689  m.  8.16  m,  bezw.  913  m. 

Das     1!     Irin   W;issi'rraum  ausströmende 
Waiiserge wicht  G  ist,  wenn  außerhalb  desKeasels 
AtmoBj^irenspannung  herrscht, 
bei  t  at  1106  J>' 
„    8  ,  1118  F 
,   12  .  112« 
und  die  Auetritti^eschwindigkeit  ist  hierbei 
145  m,  299  m,  brntw.  2S3  m. 

Vom  gewöhnlichem  kalten  W  asser  würden 
bei  4  at  24  663  /'  kg, 
,    H  „  37  673  F  „ 
,  12  „  47  226  F  „ 
mit  einer  Geschwindigkeit  pro  Sekunde  Ton 

24.7  m,  37,7  m,  bezw.  47,2  m  aiisHit'Gi'ii. 

Sowohl  bpim  AusHut  aus  dem  Dampfraum 
als  auch  aus  dem  Wa&serraum  strömt  ans 
crsterem  uirlit  n  iru  r  I> ,  aus  letzterem  nicht 
reines  Wik.«..s»*r,  »üiKltra  iu  beiden  Fällen  ein 
Dampf-  und  Wassergemiscb  aus.  (Unter  G  ist 
bei  obigen  Wertbestimmwngen  das  Gewicht 
dieses  Gemiscbes  «u  verstehen.) 

Wenn  der  D.  auf  soim.in  Wr^'  z.  U.  vom 
Dampfkessi'l  zum  Cvlinder  durth  utuen  kleinen 
Durcngangsiiuerschnitt  (etwa  durch  einen  nur 
wenig  zu  ötfnenden  Schieber)  hindurchtritt,  so 
luuB  seine  Geschwindigkeit  und  demzufolge 
auch  seine  lebendig«'  Ki  aft  entsprechen«!  tlit  st  m 
verminderten  Querschnitt  wachsen.  Mau  nennt 
dann  den  D.  in  diesem  Zustand  gedrosselten 
Dampf.  SobaM  «  r  aber  hierauf  wiidor  in  das 
normal  bemesseuo  liuhr  eintritt,  veiuaudert 
sich  seine  Geschwindigkeit.  Die  bei  der  Dros- 
selung des  D.  Stattfindende  Erhöhung  seiner 
lebendigen  Kraft  ist  nun  als  eine  von  demselben 
v.'rritlitrti'  äuCrii'  ArlM'it,  nämlich  als  eiiir 
tbatsachiiclie  Widerstaiidsarbeit,  resp.  BlWu- 
gungssteigerung  seiner  Teilchen  aufzufa.— 

Diese  äußere  Arbeit  kann  nun  bei  dem  Über- 
gang von  dor  größeren  iu  die  geringere  Ge- 
srliwiudiirki  ir  aicht  verschwinden,  sondern  wird 
nach  dem  Grundsati  der  Gleichwertigkeit  von 
AiHbeit  und  Wirme  in  famere  ArlNit^  m  Winne 
umgesetzt.  !><  r  l>  intiß  daher  dnrdi  dieSM 
Wärmezusch uJJ»  trockener  werden. 

Bei  weit  getriebener  Drosselung  kann  dw 
Dampfdruck  «ehr  bedeutend  sinken,  da  er 
während  derselben  auf  Kosten  sinner  Spann- 
kraft ein-'  hi'dt'utende  Arbeit  yerricht-  t  hat. 

Man  ersiebt  hieraus,  daß,  um  solche  Span- 
nungsverloste  tu  vermeiden,  passende  Durch- 
gangsquerschnitte gewählt  werden  müs.sen,  daß 
man  also  z.  13.  bei  Lokomotiven  iu  der  Kegel 
mit  gauz  geöffnetem  Regulator  fahren  soll. 

itlr  Dampfmaschinen  ohne  Kondensation  sind 
hSIiere  Dampftpannungen  vorteilhaft,  fftr  solche 
mit  Konfft  Qsation  können  schon  niedere  Dampf- 
spamiungeu  günstige  Resultate  geben.  Für 
Danipfhäsang  empfiehlt  sich  die  verwüidang 
niedrig  gespannter  Dämpfe. 

Wie  ökonomi.sch  die  \  erwendung  überhitzten 
T>.  ist,  ergiebt  .sich  au^  n.ich-trhi'iidi'm. 

Bei  Verwendung  gesättigten  D.  von  2  at 
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sind  zur  Ereeii^rtinfr  von  i  m*  di-<<>'\]u-n  043  v 
1,116  =  718   WanniiiuhL'ittu   (Kalorien)  er- 

forderlieh. 

Zur  BUdang  des  bleichen  Volumens  Qber- 
hittten  D.  von  ebenfalls  etwa  <  at  werden  da- 

t,'fgfn  nur  ungefähr  152  Wärmopinheiten 
benötigt ,  da  man  diesen  erhält,  wenn  man  ge- 
sftttigten  D.  auf  500"  erwärmt.  Die  Snannung 
gesättigten  D.  von  1  at  wichst  n&mlinh  ba 
einer  Krwärmung  auf 

200  0,  .'{(K»»,  400°,  COO"  , 

bis  ZU  1,27,   1,Ö5,    1,82,   2,1U,   2,38  at. 

Da  die  Uesamtw&rme  des  ^wlttlgteB  D.  Ton 
1  at  637  Kai.  li*  trä<:t,  dit-  Erwärmung  um  400* 
erfolgt,  die  WaruiekajKicität  des  D.  für  gleich- 
M.  ih-  ini'  ■<  Volumen  c»  =  0,3469  und  das  Ge- 
wicht '  ine!;  Kubikmeters  gesättietea  D.  von 
1  at  0.'>>^--'.'!  kg  ist,  so  ergel^  sicn 

m;:!7  ^  Kid  y  o.:;  it',9)  0,6828  s  4Ai 
Wariiiei-inlieifeu  (Kalorii-u  i. 

Wie  bereits  eingangs  erwähnt,  wird  fHr  die 
technischen  Zwecke  und  vornehmlich  im  Eisen- 
bahndienst zumeist  gesättigter  D.  benutzt. 

Überhitzten  D.  vorwendet  man  trotz  des 
großen  wirtschaftlichen  Vorteils,  den  er  in  Rück- 
sicht anf  Kohlenerspamis  bieten  wQrde,  bei 
MaH(iiinen  nni>h  nicht  allgemein,  da  das  ge- 
wöhnliche Packzeug  die  höheren  Temperaturen 
des  auf  «'ntsprechende  Spannung  gebrachten  D. 
nicht  ertragen  wflrde.  Die  Anwendung  einer 
Misehnng  Ton  gesftttigtem  mit  fiberbitttem  D., 
wobei  das  Packzeug  gcsclidrit  würde,  hat  ^u-h  i\(»  h 
nicht  die  wünschenswerte  Vt-rbreituiig  \  »  rx-hafft. 
•  Die  hauptsächlichste  Anwendung  des  über- 
hitzten D.  geschieht  in  der  chemisehen  Industrie, 
und  zwar  zu  den  verschiedensten  Arbeiten.  Be- 
-^niiilrrs  der  hodierhitzte  D.  wird  zur  Herst»'!- 
lune  wässeriger  Lösungen  fester  Köner,  zum 
Eindamnfen  von  Losungen,  xor  Destillation  u.dgl. 
verwendet  (s.  Dinglers  Polytechnisdies  Journal 
1871»,  Bd.  232 1. 

Es  ist  nach  dem  Gesagten  zweckmäßig,  mög- 
lichst trockenen  D.  zur  Verwendung  zu  bringen 
fs.  Dampfsammeirohre),  da  sonst  das  in  die 
('vliiid.T  liiitgf ris-<'iii'  Wassrr  zu  bedeutenden 
Arbeits-  und  Warmeverlusten  Veranlassung 
giebt  und,  hiervon  ganz  abgesehen,  auch  Be- 
sehädigiingen  der  Dampfcylinder  entsf"hfn 
köntK'H.  Wenn  es  infolge  g^Oerer  Mengen 
kein<  ii  nsch.n  AbtiuO  tindet.  i 

Abge.sehen  von  der  Verwendung  des  D.  zur 
Bewegung  der  Lokomotire  erfolgt  seine  Be- 
nutzung im  Kisenbahndienst  für  Heiz-  und  Des- 
infektiouszwcekf,  für  die  Ln^ngsetzung  der  Luft- 
saug- ( V^akuum- 1  und  I  >ampfbremsen,  zur  Betbiti- 

Oder  Signale  (Pfeifen),  neuesten»  auch  der 
streuappanite  von  Holt  &  Gresham,  zur  Zu- 
fthrufig  von  Schmieröl  bei  Lokomotiven  und 
stehenden  Dampfmaschinen,  dann  zur  direkten 
Wasserhebung  und  Speisung  der  WasserbehÄlter 
oder'l  cu'b-i  mittels  der  Pulsometer  und  Ejektoren, 
zur  Bi  tliatiL'ung  der  betreffenden  Manipulations- 
ai.narate  aui  Kessel  selbst,  zur  Bewegung  von 
Hebezeugen  und  Schiebeb&hnea,  tu  Beleuch- 
tungszwecken. endHch  in  den  WerkstÄtten  zum 
BetriebderTransmis'^iniir-ii, I);nii]>fh;inim'  r u  dgl.  ' 

Litferafur:  Karniarsi  Ii  und  1  leeren.  Tech- 
nisches W  irterbuoh,  Pra^  1^78;  Clausius.  Die 
mechanische  Wärmetheorie.  Braunsehweig  1879; 
Heusinger  v.  Waldegg,  specielle  Kisenbahn- 
feehnik:  Loknmotivbau,  1^h2;  Über  die 

Form  des  Kolbeudiagramms  von  Civiliugenieur 


L  Hrabau  in  Hiinnover,  Zt^itschrift  des  Ver- 
bands der  1  »aniiit'kesseluberwachungsvereine, 
März  18H2,  Nro.  3,  V.  Jahrg.;  Wüllner,  Lehre 
Ton  der  Wärme,  1885 ;  Zeuner,  Thenno^jnamik, 
in.  Auflage,  Leipzig  1887;  Samuelson,  Das 
wahre  (levptz  der  I>anipfexpan-inn  und  die 
Berechnung  der  iJampfmaschine.  Hamburg  1«>*m. 

Wehrenfennig. 

Dampfarbeit,  d.  i.  die  Arbeit,  welche  da- 
durch verrichtet  wird,  daß  der  Dampf  auf  einer 
bestimmten  Weglänge  Kraft  äußert. 

Um  sich  die  verscliiedenen  Arbeitsperiodeu, 
welche  der  Dampf  bei  einem  Kolbenbub  durch- 
macht, leichter  vorstelb-n  zu  können,  denkt 
mau  sich  in  einem  sogenannten  Spannungs- 
diagramm (Fig.  467b  und  4G7r)  die  Kolben- 
wege ti»  Abaousen,  die  sugehörig  hinter,  beiw. 
vor  dem  Kolben  Torbandenen  wuUiehen  Span» 
nungell  Idas  i^t  die  über  der  vollkommenen 
Luftleere  bestehende  Dampfpressung)  als  i>r- 
dinaten  aufjgetragun. 


In  Fig.  467«  ist  der  Damj>fi  ylinder  MS^ 
mit  seinem  Schieber  J)  und  der  Kolbeiischeibe  A' 
dargestellt.  bedeutet  den  schädlichen  Kaum 
(das  ist  der  Raum  twischen  dem  Kolben  am 
Ende  seines  Hubes  und  dem  Cvlinderdeckel,  ein- 
schlieQlioli  des  Volumens  des  zugehörigen  Ein- 
strömkanals [s.  Dampftnaschinenh  in  der  Figur 
ist  dieses  Volumen  auf  den  Komenquerschiiitt 
reduziert  zu  denken).  5,  den  Kolbenweg  während 
der  VdlMruekperiode,  die  Dampfsjiannung 
am  Ende  der  Volldruckpi'riude  (Fig  4G7a,  6), 
S,  den  Kolbenw^  vom  Beginn  bis  cum  Ead» 
der  Expansion'^periode,  die  Dampfspannung 
am  Ende  der  Kxpaiisionsperiode,  .s',  aen  Kolben- 
weg vom  Beginn  bi^  zum  Ende  des  Aus- 
strömens,  die  Dampfspannung  am  Ende  des 
AusstrOmens.  den  Kolbenw^  wihrend  der 
Kompressions-  und  der  sogenannten  Gegen- 
dampfperiode (s.  Damufmaschinen),  /)«  die 
Dampfs]»aiinung  am  Ende  der  kistwen. 

Die  absoluten  Dampfspannungen  sind  als 
.Xtmosphären  von  der  Vakuumlinie  aus  na<di 
oben  aufgetragen  uii'l  bedeuten  die  in  Fig.  ■*•>"  '> 
und  c  durch  1  gehenden  horisontalen  Linien  die 
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Atiiio>jili!ir./:i-.  im(l  dir  Lini-'H  LTJ  die  Kessel- 
>paiiuuagt-u.  i>et2tiTe  sind  immer  etwas  höher 
als  die  Anfang!<spanuuugeu  im  Dainpfcylinder. 

Di"  in  Fig.  lüla  jri'/eii-liii'  rrn  Kolln'iiwt'f^e  S 
Hwl  mit  der  Fig.  467//  in  i'beruiii.^Limmuug  ge- 
lr.il  ht.  Fig.  467 vfoHt  .  in  Spannungsdiagramm 
für  MuohiDea  mit  Auspuff  ins  Freie,  Fig.  467c 
nn  solches  für  KondemationsaMscIunen  dar. 

In  Fig.  4(57  a  ist  der  Kolben  eben  am  Ende 
seines  Hubes  links  angelangt.  Der  Schieber 
gleitet  nach  rechts  und  hat  schon  etwas  vor- 
geöffnet,  so  daß  der  Dampf  auf  die  Hinterseite 
des  Kolbens  gelangen  kann.  Er  tritt  nun  mit 
einor  S|i,um\iUL'  tiii,  wrlr-h.-  nin  h  M;ii\t,'abe  der 
Dampfverluste  und  der  Drosselung'  in  der 
Dunpfleltang  kleiner  ist>  als  die  Krssi  lspan- 
nung ;  diese  .Spannnnp:  sinkt  auf  dem  Kolben- 
weg  S\  wegen  der  K.  ib«ng  und  Abkühlung 
des  Dampfes  in  dem  engen  Einströmungskanal 
mu  ein  Geringes»  was  im  Diagramm  durch 
di«  bis  nExp"  abfüllende  Linie  mm  Ansdrack 
kommt.  Wiihr.  iifl  (li.'v(  I  P.  rlode  hat  dfr  SV  liieber 
adnen  Weg  nach  r.clit^  vollendet  uutl  ist  im 
RBckkehren  begriffen.  Der  rasche  Spannungs- 
abfall kurz  Tor  dem  Eintritt  der  Expansion 
wird  durch  das  jetzt  erfolgende  Schließen  des 
Schiebers  und  die  dadurch  bewerk.stoHigtc  Dros- 
selung des  Dampfes  hervorgerufen.  In  dem 
Zeitpnnkt  des  vollständigen  Schiebembschlussw 
beginnt  die  Expiuisinii  li-i  lii-r  Dniiipfspaiinnnp 
/j,,  während  derseilieu  .sinkt  iingtführ  d«  r  Druck 
nach  dem  Mariotte'schen  Gesetz :  p  v  —  />,  v^ 
(v  3=  specilischos  Volumen,  Volumen  eines  Kilo- 
gramm Dampfes;  p  —  '•peclflscher  Drudc. Ih'uck 
pro  Fliii li<iiriiilieit|,  bis  ziaii  Ktnli'  der  Expan- 
sion, wosi  Ufvt  ili-r  Dampf  nur  mehr  die  Span- 
nong  /'j  iiahf  ti  wird.  Der  Verlauf  der  8pan- 
nungi^abnahme  ist  durch  dio  ;ius  derFig.  47Gft 
kervorgehende  Zeichnung  einer  gleichseitigen 
Hvperbel  ersichtlich.  In  Wirklichkeit  ist  jedoch 
der  Verlauf  dieser  Linie,  namentlich  bei  trocke- 
nem Dampf,  ein  anderer,  da  bei  der  Dampf- 
eipanf-ion  fiii  Sink'^n  rlcr  T>  mjv  nitur  eintritt 
und  dah'T  dit^  Mariolto  &clie  Liiiiu  die  Dampf- 
'paunungen  etwas  zu  groß  angiebt.  Richtiger 
als  durch  die  Mariotte'sohe  Linie  würden  diese 
Spannungen  durch  die  sogenannte  adiabatiscbe 
Kiirvr  ])  V  1135  =  N\>'Mir  i-twasniher 

an  der  Ab>(  i-jsriwch.sc  liegt,  dargestellt.  * 

Ab^  r  :ui' h  diese  Linie  giebt  kein  gans  ge- 
naues Bild  der  Spannungsverminderung. 

Einschlägige,  mit  trenügend  weit  getriebener 
Ex]>;in^i'!n  alij^i'fiilirtr  Iiidikatorversuche  zeig- 
ten nämlich  im  letzten  Stück  der  Ezpansions- 
linie  größere  Spannungen,  als  selbst  dteMariotte- 
whe  Linie  angi'  bt  M;ni  h  it  fiiih.  r  mgenoromen, 
daß  diese  Er^chfinuiig  in  l  adii  iitheiteu  der 
Schieber  ihren  Grund  habe.  Prof.  G.  Schmidt 
in  Prag  hat  aber  gezeigt,  daß  diese  Erschei- 
nung ron  dem  sogenannten  Nach  dumpfen 
herrührr-,  w.  Ii  lu  s  darin  besteht,  daß  di  -  f  iii-' 
mittlere  Ti  iii]i.  ratur  besitzenden  Wandungen 
des  DamptV\  1  Inders  im  stände  sind,  das  sich  au 
Beginn  und  während  der  Dampf' xpan^ion  an 
ihnen  niedersehlagende  Wasser  uni  Ende  der 
Expansion  wieder  zu  verdampfen ,  weil  die 
mittlere  Temperatur  des  Dampfcijrlinders  höher 
liegt,  als  die  des  Dampfes  am  Ende  seiner  Ex- 
pansionsarbeit. 

Wenn  nun  der  Kolben  dm  Weg  .S.,  zurück- 
gelegt hat,  so  beginnt  die  Danipfausströmung 
ninter  dem  Kolben;  der  Dampf  tritt  durch  den 


Ei!is*rniiiiiiiu'^l<a)iril  und  die  innen-  ITölilniifjj  des 
Schiebers  durch  den  Auaströmungskanal  ()  ins 
Freie  oder  in  den  Kondensator  über.  Man  hat 
nun  hinter  dem  Kolben  entweder  die  Spannung 
der  freien  Atmosphäre  tnler  des  Kondensators. 
Sind  die  Dampfkanäle  oiior  liic  .Vu-piitTw.'itea 
nicht  genügend  groß  oder  ist  die  Kondensator- 
Spannung  aeitwcilig  eine  höhere,  so  kann  dieser 
Gegendruck  p,  hinter  dem  Kolben  bei  .\u«puff- 
maschincu  1,1—1,2  at,  bei  Kondensat  ions- 
masehinen  0,2—0,8  at  betragen. 

Sobald  der  Kolbenweg  5,  vollendet  ist,  hi^rt  die 
Dampfausströmung  wegen  des  durch  dii  iuiuTe 
Schieberkantc  erfolgenden  Kanalabschluäses 
auf.  Die  noch  links  vom  Kolben  im  Diunpf- 
cvlinder  befindliche  Dampfmen^e  wird  nun 
durch  den  Kolben  wäbn  iid  semes  Wegs  S^ 
zusammengedrückt,  und  steigt  der  Dampfdruck 
nach  der  Linie  C  bis  \'E,  deren  Verlauf  wieder 
als  Mu i  'ttc'sche  Linie  zu  denken  ist.  bis  zur 
Größe  p^.  Nun  öffnet  der  inzwischen  durch  die 
Steuerung  (s.  d.)  weiter  nach  recht.s  geführte 
Schieber  wieder  den  Einstrdmungskanal  £,  und 
das  Spiel  beginnt  Ton  neuem.  Was  von  der 
linken  Seite  de»  Kolbens  gesagt  wurde,  gilt  -mr-h 
von  der  rechten  Seite,  und  wird  mau  si(  h 
daher  bei  jedem  Iioppelliub  xwei  mit  dm  Spitzen 
einander  zugekehrte  Diagramme  yorxustelleu 
haben.  Solcne  Spannungsdiagramme  werden 
durch  die  Indikatoren  (s.  d  )  selbst  verzeichnet 
und  geben  dann  ein  genaues  Bild  des  Verlaufs 
der  einzelnen  Spannungen  im  Dampfejlinder. 

Mittels  des  PüvniitH  t.  rs  od'  r  der  Simpson- 
schen  Regel  lä£>t  sich  die  Größe  der  Fläche  des 
Diagramms  messen  und  aus  ihr  die  Dampf- 
arbeit berechnen.  Wenn  mau  dli'  Fliu  Ii.'  in  ein 
Rechteck  von  gleicher  Länge  virwuudtlt,  so 
stellt  die  Höhe  dieses  Rechtecks  die  mittlere 
Dampfspannung  im  Cjrlinder  dar.  Aber  auch 
umgekehrt  läfit  sich  aus  einer  bekannten  su 
letst-iidi'n  Arbeit  mit  Hilfe  eines  entworfenen 
Spannuagsdiagramms  auf  die  Maße  deä  C ylinders, 
Schiebers  etc.  der  fUr  dieso  bekannte  Leistung 
zu  erbauenden  Maschine  .schließen. 

Neuestens  hat  Samuelson  in  Hamburg,  ge- 
stützt .lul'  figeuf  \  i'i>urhf.  ii:i.  li/,n\si-is''ii  ^.jesucnt, 
daß   die    K.\paiisii>usiiuii'   dem  l'uiM-nn'schen 

Gesetz  y,'  =  |       j  folgt,  in  welcher  Formel 

P,,  P,  die  Dampfspannungen,  F,,  die  Dampf- 
volumen darstellen  und  » ss  1,41  ist. 

Das  Arbeitsvermögen  TOD  1  kg  Dam]»f  kann 
angenommen  werden 

bei  1  at  mit  etwa  fiSOOOmkg 

.     35  (MIO  , 
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über  Berechnung  derD.  s.  Dampfverbrauch 
dM-  Lokumotive.  Wehrenfennig. 

Dampfbrerase,  s.  Bremsen. 

Dampfcylinder  {Steam-cijlituJrrs.  pl.;  C?/- 
lindres,  m.  pl.,  ä  vapeur),  Uohlcyliuder,  welche 
die  diente  und  geradlinige  Ffihrung  der  in  den- 
f^elben  befindli  bi  ii  Dunpfkolben  bilden.  Die 
D.  sind  dirjeuifjeii  Uesfandteile  der  Daiunf- 
maschinen,  in  welchen  das  .\rbeitsverniögeu  ues 
Dampfes  (s.  Dampfarbeit)  zuerst  in  meohanische 


Digitized  by  Google 


840 


Dunpfcjlinder 


Arbeit  umgewaDilclt  wird.  in«i»fni  die  Kolben 
<iurch  den  Drut-k  und  die  Aindehnuo^kraft 
dos  auf  sie  einwirkenden  Dampfes  gor  niliiiig 
um  bestimmte  Strei.'ken  verschoben  wunltu; 
diese  Bewegung  wird  durch  «l:i.s  Kurbelgetriebe 
auf  die  Treibachse  oder  Welle  ttbertragea  uod 
in  eine  drehende  umgewandelt.  Da  die  Be* 
wegung  il.  s  K  'lb.  ;i-  .  in.  liin-  tnid  hergehende 
sein  soll.  i,o  uiui^  der  i>ampldj'uek  mit  Unter- 
bn  cliungen  auf  die  Kolbentliicheu  wirken.  Man 
l.TC-t  daner  den  Dampf  auf  einer  Seite  des 
Kolbens  in  den  D.  eintreten  und  nach  einer 
entsprechenden  Versi  hi 'iMitig  des  Kidbens  wieder 
au^  aemD.  austreten.  Entweder  wiederholt  sich 
dieser  Vorgang  auf  beiden  Kolbenseiten  ab- 
weehselnd,  oder  der  Kolben  muC  j<>f|f-ni:il 
durch  andere  Kräftt-  in  seine  Anfangssieilung 
aurildtgebracht  werden.  Der  Dampfeintritt  in 
dio  D.  und  der  Austritt  aas  denselben  wird 
durch  da.1  Spie)  Ton  Schiebern  oder  Vmtilen 
g  rtg  U,  wiMic  dunh  eioe  8t«ueruDg8Torrleh- 
tuug  bewegt  werden. 

Bei  den  D.  sind  zu  unterscheid*'u: 

1.  Das  evlindrisebe  Rohr,  in  welchem 
sieh  der  Dampfkolbt-n  bewegt  (der  eigentliche  D.). 

2  Die  S t  i  rnubsob  1  u  s  -  >'  il  s  «  vlitidrisohen 
Rohrs,  welche  entweder  nur  auf  ciuer  oder  auf 
beiden  Seiten  desselben  vorhanden  sind.  Der 
Stirnabsfliluß  kann  mit  <\vm  Cylinder  ans 
einem  Stück  besUhea  (Cv  1  i  n  d  e  r  boden),  oder 
er  i^t  .in  besonderer  Scheiben  förmiger  Teil 
(Cyliuderdeckel)»  welcher  mit  dem  Clünder 
durch  Schninbcn  Terbunden  ist. 

.'!  VMrrIchtiinj:<'ti  zur  dichten  FiiVirtmg  d'^r 
Kolbeubtaiigt'  <S  t  iipf  bUch»eu,  M  an  sehe  t- 
tendii-htung)  an  jenen  Stimabsehlü.s.sen, 
durch  welche  die  Kolbenstangen  hindurchgehen. 

4.  Dampfkanäle,  durch  welche  der  Dampf 
in  den  D.  einstrBntt  uad  aus  diesem  wieder 
ausströmt. 

ft.  Bohrungen  fBrdas  Ablassen  desKon- 

donsatiiUHwa-^-or-  ;m-?  dem  Cylindorranni ;  in 
dioilbeu  .sind  llahm-  (bei  der  Lokomotive  die 
Cylinderspritzwech.sel)  oder  Ventile  eingesetlt. 

0.  Bohrungen  für  die  Cvlinderiüchmterung, 
auf  welche  die  Sehmiervorrichtungen  (Sehmier- 
Va-mi  iiniuitt.  lbur  autV-^'  tzt.  r  tiiir  wrlrhcn 
die  b'tzteren  durch  iiohrleitungen  verbunden  sind. 

7.  Die  Cylinderbefestigungsflanschen. 

I  I. nkomot  iv<irtmpfcy linder  .-^ind  pa- 
rallel luv  Lokomotivlängsachse,  wagiecht  oder 
wenig  geneigt  gegen  die  Wagrechte  angeordnet; 
sie  Uegen  entweder  innerhalb  der  Bad- 
ebenen, Innencylinder,  oder  aufterhalb 
der  Radebenen.  Außen  cylinder;  ferner  ent- 
weder in  dem  Vorderteil  der  Lokomotive  nahe 
der  Rauchkammer  oder  in  dem  mittleren  Teil 
nahe  dem  Gesamt schweq<unkt  des  Hahmenbaues. 

Innenevlinder  haben  gegenüber  Außencvlin- 
dern  den  Vorteil  der  besser  geschützten  Lage, 
55owie  vor  allem  den  der  geringeren  Entfernung 
voneinander;  infolgedessen  wird  das  Moment 
der  hin-  und  herschwingenden  Massen,  welches 
die  .schädlich.ste  der  .stön>uden  Bewegungen,  das 
S<-hlingern,  erzeugt,  klein,  so  daf>  Ma.M-hinen 
mit  Innencyliudern  besonders  für  groCe  Fahr- 
geschwindigkeiten ihres  ruhigeren  (langs  wegen 
gr.  itrn-  f  p  t  -  Ii.  inen.  Di<>  Anwendunir  d.  r  fiinen- 
cylindfT  ergiebt  auch  eine  äußerst  wirksame 
Babmenverbindung,  während  AultencvUnder  die 
Rahnu  n  biegend  t>eansj>ruc'hen  und  *  besondere 
JtmJtigc  Querverbindungen  erlordcrlich  macheu. 


I  Da^i^en    werden   als  Nachteile   der  Innen- 
I  cylinder  gegenüber  Aur>ency lindem  hauutsäcb* 
'  lieh  hervorgehoben:  die  Xotwendigk.  it  aerAu- 
,  Wendung  einer  dopnelgekröjiften  i  reibachse.  die 
schlechte    Zugänglichkeit  des  innenliegend<-u 
Triebwerks,    oesonde»  der  Steuerung  und 
Schieber»  robsld  diese  letzteren  swisehen  beiden 
Cylindeni  liegen,  sowie  die  Schwierigkeit,  d 
:  Triebwerk  ohne  Beschreiti-n  der  Laufgakricn 
)  während  der  Fahrt  zu  beobachten.  Der  erstge- 
nannte Nachteil  kommt  bei  der  heutigen  ver- 
vollkommneten Herstellungsweise  der  Achsen 
Wenig  in  T]i'trai-lit  nmi  Iii"!  si.-h  ;iuß.-nlem  durch 
Binden  der  Kurbelarme  mit  ä<  brumj[>fbä&dem, 
sowie  durch  Anwendung  eines  mittleren  HUfs- 
rahmens,  wie  bei  den  belgischen  Lokomotiven, 
oder  von  zwei  leichten  inneren  Hülsr.ihmeu, 
wie  bei  einzelnen  neueren  englischen  Lokomo- 
I  tiven,  im  wesentlichen  unsohiUuich  machen;  der 
I  zweite  Kachteil  ist  durch  besondere  Konstruk- 
tionen  und   (Inn  h  Anordnun;,'    d.  r   ."^i  lii'  ber 
außerhalb  oder  oberhalb  der  Cylinder,  anstatt 
zwi.scben  ihnen,  zu  umgehen,  wofür  neuere 
englische  und  belgiwhe  Lokomotiven  den  Be- 
weis liefern.   Das  zuletztgenannte  Übel  wir-l 
zum  Vorzug,  .sobald  man  i^rzwnngen  ist,  die 
I  TriebweritsteUe  während  der  Fahrt  zu  schmieren, 
I  was  bei  außenliegenden  Cylindem  nur  mit  6e> 
fahr      führbar  iTsi  Ii.'iiit,  T tu  ganzen  lüGt  <:i«-h 
!«igeii,  flau  vieirat  li  mehr  Vorurteile  al.«i  wirkli.  h-; 
Nachteile  den  Innencylindern  entgegenstehen. 
1  Innenevlinder  sind  hauptsidbUicb  bei  engUschen. 
I  belgischen  und  niedernndisdiett  Personen-  und 
Schnellzuglokoniotivt  n ,    aurh  bei    vi»  I.  n  (in 
j  Belgien  bei  allen;  neueren  (iuterzugiokonuitiven 
;  in  Anwi  ndnng;  bei  französisi  hen  Person-n-  und 
'  Srhnfllzuglokomotivt'u  sind  sii-  in  znnehmender 
I  EinlTilinmg  begriflcu.    Sobald  bfi  luneucy lin- 
dem iln  i  gekuppelte  Achsen  vorhanden  sind, 
deren  mittlere  nie  Treibachse  bildet,  ist  man 
gezwungen,  die  Cylinder  gegen  die  Wagerecbte 
zu  neigen,  um  mir  d.-nj  Gfstiin^'''  d«^r  \nrd»T- 
achse  ausweichen  zu  künut-n.  Diese  Neigung  be- 
trägt bei  belgischen  LokomotiTen  etwa  *h  ^ 
Vui  ^  engUscheu  bis  7m- 

Die  Anordnung  der  D.  in  der  Nihe  des  6e- 
samtsi  hwi-r|mnkts  der  Lokom<)tivc  an^tatt  in 
deren  Vorderteil  bezweckt  die  Verminderung 
einer  weiteren  besonders  schädlichen,  .st^Jrenden 
Bewegung,  des  Nick*  iis.  w.  Irlh-  durch  den  ver- 
änderlichen Druck  der  KrcU/iküple  gegen  die 
Gleitbahnen  entsteht  und  umso  kleiner  ausfallt, 
je  kleiner  der  Uebehurm  dieses  Drucks  in  Be- 
zug auf  die  dureb  den  Schwerpunkt  des  Rab- 
menbauf>  g.  I'  gfi'  wagerecht«  Qut  riii  bx  ist,  je 
näher  dt^uiuiu  1»  die  iijuermitte  der  Gleitbahnen 
an  diese  Achse  hemngerückt  wird.  Von  Stephen« 
s(jn  lind  Cram^tou  wurde  diese  Anordnung  zuerst 
aiis<^r(Tihrt;  sie  wird  auch  jetzt  noch  vielf.i(  h 
an^,'>  \vandt,  ist  j<'d(i<b  nur  bei  Außencylind'-i  a 
einfach  durchzuführen  und  ergiebt  leicht  eine 
zu  geringe  Belastung  der  Vorderachse. 

Die  juitfemung  von  Mitte  bis  Mitte  D.  be- 
trägt: 

uei  belgischen  Lokomotiven  mit  Innencvlin- 
dem  und  nach  ao&en  gekehrten  ächiebem 
570  nun ;  bei  englischen  LofomotiTen  mit  Innen- 
cylindern und  7wi^(  h"nliri,'<>iifb-'n  Srhi.'b.  ra  7<»o 
bis  mm ;  bei  Lokomotiven  mit  Auücmn- lindern 
und  limenrahmen  ungefähr  l»t>0 — 2160  mm; 
bei  Lokomotiven  mit  Au£>euc>'lindem  mid 
Au£>em-ahmen  2300—240U  nun. 
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Die  absoluten  Abmesmuigen  der  D.  achwanken 
in  sicmlich  weit««  Grenzen  und   sind  sb- 

lliltgig  von  den  Anforderungen,  wolclio  an  die 
Lokomotive  gestellt  werden;  die  Durchmesser 
betragen  bei  Tenderlokomotiven  zwisdien  loo  bis 
400  mm,  bei  Personenzug-  und  Güterzusloko- 
motiTen  zwischen  400— fiou  mm,  bei  Gebirgs- 


vif.  m. 


tMmftt  OD 


lolcomotlTeii  bb  zn  660  nun,  die  Kolbenhübe 
etwa  zwischen  200   :.r,i>  und  700  mni. 

I)as  Verhältnis  KoUk'mIiuI»  :  Cvliudinlnr.  h- 
messer  beträgt  1,2:1,4.  BeiCompoundui^i-  hin'  11. 
k:tnn  dieses  Verhältnis  bei  dem  Niederdruck- 
es linder  bis  auf  1 : 2  und  noch  hoher  steigen 
/s.  CompoundlokomotiTen). 

Im  äUgemeinen  ist  das  Bestreben  vorhanden, 


linder  m 

die  Leifltongen  der  Personen-  und  Schnellzug- 
lokomotiTen  zn  Tergr6Cem  nnd  wachsen  danut 

aui-li  die  CvlindiTiIiin  luii'  r,  die  Heizflächen 
und  somit  das  Lokunuitivj,'«  wirbt  selbst. 

Die  D.  werden  aus  (iußeisin  hergestellt; 
die  verschiedenen  konstruktivi'u  .Vusführungen 
unterscheiden  sich,  abgeselieu  vou  den  GrÖßen- 


llg.  471. 


Schnitt  IX 


flg.  «n. 


TorUUtnlssen,  hanptsilcbficb  durch  die  Anord- 

nung  der  Cvlinder  außerhalb  od<'r  iiinerhalh  der 
Rahni'  ii.  .sowie  dur«  h  die  Lage  der  Scliii'b.  r- 
ka-t.  n  zu  den  Cylindern;  auch»ler  Umstand,  ob 
bei  Maschinen  mit  oder  ohne  Verbuudwirkuug 

fearbeitet  wird,  ob  der  Cvlinder  mit  oder  ohne 
»ampfmantel   (s.  d.)  ausiresfatJef  ist,  hat 
EiuÜußaufdio  konütruktivc  Ausführung  der  D. 
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Fij^.  4<>8—  47:5  sd'llcni'iuf'ii  AiißcMi  yliiuler  mit 
innerhalb  der  BaLmen  liegender  Steuerung  dar, 
wie  er  bd  den  neuen  Lokomothren  der  preußi- 
schen Staatsbahnen  in  Anwendung'  ist ;  der 
Cylinder  ist  mittids  eines  seitliclieii  gioten  reoht- 
t<:kig<n  Flansches  au  d^  ui  Rahuienblech  mit 
Schrauben  befestigt  und  hängt  mit  einer,  der 

fanzen  Länge  naeh  durchgehenden  Leiste  auf 
em  Rahuit-n,  damit  die  Schrauben  nicht  das 
Gewicht  des  Cylinders  zu  tragen  haben.  Die 
Schrauben  sollen  mOgliehst  genau  in  den  zu- 
L'-  lmrigcn  I-iichcni  jmssi-n  und  sind  mit  schweren 
lianiiiii'rMhlägt'U  einzutreiben.  Der  Scliieber- 
kasten,  in  welchem  der  die  Dampfverteilung  be- 
wirkende Schieber  Ü  (Fig.  4<'>'.)  und  471)  Uegt, 
ist,  wie  liei  LolEomotiven  aUgemcin  Qblicb,  mit 
dem  Cylinder  in  einem  Stück  hergestellt  und 
durch  einen   entsprechenden  Ausschnitt  des 


Cylinder  ist  an  den  Enden  durch  aufgeschmubte 
Deckel  eeadblossen.  welche  dampfdicbt  aoli^ 
müssen  (nieraitf  wird  weiter  nnten  nodi  lariKk- 

gekonnuen  i;  eben.so  ist  die  Schieberkammer  an 
der  Innenseite  mit  einem  Deckel  versehen,  nach 
dessen  Abnahme  der  Schieber  und  der  Schieber- 
spiegel untersucht  und  ausgebe  }sert,  sowie  bei 
TOrgeschrittencr  Abnutzung  der  Spiegelflächen 
besondere  Sohlen  aufgeschraubt  werden  können. 
Die  mit  dem  Dampfkolben  verbundene  Kolben- 
stange ist  durch  den  hinteren  Cylinderdeckel 
hiudurchirefiihrt,  ihre  Dichtunir  wird  durch  die 
Stopfbuchse  (s.  d.)  bewirkt;  in  gleicher 
Weise  ist  die  zur  Bewegung  des  Schiebers 
dienende  Stange  dam^dicnt  an  beiden  Endm 
dnrcb  Stopfbflctisen  genlbrt  Znweflen,  bcmriw 
bei  großen  Cylinderdurchniessern,  beendet  sidl 
auch  in  dem  vorderen  Cyünderdeckel  noch  eine 


Sdimitt  CD 


StkHitt  SM 


Kahnunblechs  nach  innen  hindurch  gesteckt. 
Zur  Erhaltung  der  richtigen  Cylinderlage  in 
der  Längsrichtung  sind  Msondere  FaAstäcke 
in  dem  Anssebnitt  cwiseben  Ibibmen  und  Cy- 
linder befestigt.  In  (l'  ii  Si  Iiieberkasten  mündet 
TOn  oben  her  das  D.uupfzutlui'jrohr  ein,  durch 
Welobei  der  von  dem  Kessel  kommende  fri>che 
Dampf  zugefiilut  wird:  derselbe  gelangt  durch 
die  rechteckige!!  Kintritt>kanale  h' J-J^  i  Fig.  470 
und  Fig.  471),  je  nacli  der  Stellung  des  Schie- 
bers, hinter  oder  vor  den  Kolben.  Wenn  der 
friseb«  Dampf  durcb  E  hinter  den  Kolben 
strömt,  so  kann  der  vor  dem  Kolben  befind- 
liche, von  dem  vorhergehenden  Kolben.ioluib 
▼orhandene  Dampf  durch  E,  unter  dem  Schieber 
ber  in  den  Dampfau&trittskanal  A  und  aus  diesem 
durch  das  nach  oben  abzweigende  Auwtrt- 
mnngsrobr  in  die  freie  Luft  gelangen.  Der 


StopfbQcbse,  um  dit  Edbeo- 
stange  nocbmala  tn  itlltien  und 

zu  führiMi. 

Fig.  174 — 1 7ö  veranschaulichen 
den  luaeucyUttder  einer  neueren 
englischen  LokomotiTe,  hti  wel- 
cher zwischen  beiden  rylindem 
nne  gemeinschaftliche  Dampf- 
knmmer  far  die  beiden  Schieber 
angeordnet  ist,  die  hierbei  so 
nahe  aneinander  liegen,  daß  sie 
sich  mit  <len  Hücken  fast  be- 
rühren; der  frische  Dampf  wird 
durch  zwei  Rohre  vorne  und 
hinten  in  die  Schiebcrkammer 
geführt,  deren  beide  Seiten  außerdem  durch 
zwei  Kanäle  verbunden  sind,  da  zwischen  den 
Schiebern  kein  genOmnder  DurchflttOquerscfanitt 
verbleibt  Li  der  Ifittelebene  der  Schieber- 
kammer  sind  beide  Cyliuder  miteinander  ver« 
schraubt;  diese  Verbindung  mu£>  ebenfalls 
dampfdicht  sein,  w.vs  meistens  durch  Aufein- 
anderschleifen der  Flansche  erreicht  wird.  Ein- 
zelne Konstrukteure  haben  tur  Vermeidung 
dieser  Verbindung  auch  beide  Cylinder  in  «  in^-m 
Stück  hergestellt;  die  erstere  Ausführung  ist 
indessen  cße  allgemein  tlbliche.  Dfe  Schieber 
können  bei  <!>■;■  vnr!ii  u'''nden  Konstniktion  nur 
durch  eine  verhältnismäßig  kleine  rechteckige, mit 
einem  Deckel  verschlossene  Öffnung  nach  yomo 
herausgenommen  werden,  und  auch  die  Schieber- 
spiegel  rind  nur  doidk  diese  zugänglich;  di«s 
ist  ein  Hanptnbebtand  dieser  Anorduums»  d«r 
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nor  dadurch  etwa  misehädlich  gt-maohf  wird, 
daft  für  die  Bearbeitung  und  Au.>besserung  der 
Schieberspiegel  in  England  allenthalben  beson- 
dere FriirniMohinea  in  Anwoidung  sind,  out 
welehen  diese  Arbdten  sich  leicht  ausfahren 
lassen. 

Ganz  vermieden  ist  der  letzterwähnte  Nach- 
teil bei  dem  in  Fig.  477  imd  47S  dargestellten 
Cjlinder,  welcher  einer  neueren  bclgrischen 
Lokomotire  entnommen  ist.  Die  beiden  Cvlinder 
sind  möglichst  nahe  antin. iii(i<*r  gcrücict,  so 
dbA  sie  bei  &00  nun  innerem  Durchmesser  nur 
m  mm  Ton Mitte  bis  Mitte  entfernt  sind;  sie 
siad  ator  sieh  mittob  krUtiger  Ftansohe  und 


Konstmktion  wie  in  Kip  4r.8  mit  Außfncvliu- 
dem  und  innenliegendeui  J>chieberka.sten ;  die 
Steuerunp  wird  hierbei  außerhalb  der  Rahmen 
aiip-1tr;i'  h<  Ferner  können  ti'^  h  bei  Innen-  und 
Aulieucvimdfrn  die  Scbiebcrkasten  oberhalb 
oder  nnterliBlh  der  Clünder  liegen ;  die  Stene- 

* 


7" 


— ^ 

J  / 

Flg.  «77. 
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ebenso  mit  den  Hanptrahmen  der  Lokomotire 
verschranbt  und  dienen  zugleich  mit  einem 

obor<'ti  kri  isförmipt-n  Kliinsch  rntcrstütziiiig 
der  Kauchkammer.  Die  Schieberkasten  sind 
nach  außen  aufwärts  gerichtet,  ao  daß  die 
Schieberkastend.'cki'i  ob'rlialb  der  Rahmen 
liegen,  leicht  zu  cntfiTiicn  und  die  Schieber 
una  Schieberspi«'gel  bequem  naohziischen  sind. 
B«  allen  TorbBsprochenen  Konstruktionen  liegt 
die  gutce  Steoeraag  inneriialb  der  Rahmen. 

Häutie  werden  aii'  h  noch  andere  Aiht'!- 
nnngen  der  Schieberkasten  getroffen.  Bei  Inutn- 
cvlindem  kann  mau  sie  wagrecht  nach  außen 
lichten,  dann  «itsteht  genau  die  umgekehrte 


rung  winl  liierbei  .sowohl  außerhalb  wie 
innerhalb  der  Kahrneii  atipeordnet  und  die  Be- 
wegung gebot  11'  iil  i Iis  unter  Kinsclialtung  von 
schwingenden  Zwischeuwclleu  auf  die  Schieber 
übertragen.  Derartige  AnsfBhrungen  finden  sich 
in  den  weiter  un1»'ii  ;iiipe<:el)eiien  Quellen. 

Die  Daiujit  k  iiuUe  »  rlialfen  rechteckigen  Quer- 
schnitt; bei  den  Eintrittskanälen  ist  da.s  Ver- 
hiltnis  der  Breite  zur  Höhe  1:8  bis  1  : 10. 
HoheKanftle  sind  zweckmäßig,  da  sie  schnellere 
Eröffnung  un  l  rlitiellcren  Dampfabschluß  als 
breite  und  niedrige  ergeben.  Die  Querschnitte 
der  Kanäle  mttssen  hinreichend  groß  sein,  da- 
mit keine  zu  großen  Arbeitsverluste  bei  der 
Ein-  und  .\usstr"niung  infolge  starker  Drosse- 
lung, bezw  starken  ( iependrucks  entstehen ;  bei 
guten  neueren  Maäcbiiien  betragen  die  Quer- 
schnitte der  EinstrOmnngskanile  etwa  Vt«  des 
Cylinderquerschnitts,  doch  findet  man  auch 
tielfach  '/i?  ""d  sogar  '/ts  '"^t''"  den  Aus- 
strOmungskanal  schwankt  dieses  Verhältnis 
gewöhnlich  zwischen  '/«  ""'^  '/••  £instr&- 
mnngskanäle  sind  so  su  führen,  daß  sie  mfig- 
lichst  kurz  werden,  um  kleine  sohidliehe  Bftome 
'  zu  erhalten. 

I       Besondere  Sorgfalt  ist  der  Dichtung  der 

Deckel  zuzuwenden;  dieselben  werden  durch 
Schrauben  an  der  Cvlinderflansehe  befestigt 
und  wird  das  Dichthalten  dort,  wo  die  Dicht- 
flachen  nicht  aufeinander  geschliffen  werden 
können,  oder  wo  ein  nachträgliches  Zusamroen- 
schlejfen  ni''ht  mehr  iiinLrlii  Ii  i^t,  vielfaeh  durch 
Einlegen  eines  ! »irlituiigsu)itte]> .  wie  Kupfer- 
draht, (iuninii.  .V-h,>sf."  Hanf  etc.,  «wischen 
Deckel  und  Flansche  herbeigeführt,  am  voll- 
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Iconunenst«]!  jedoch  sind  die  Metalldichtuuffea, 
tmd  unter  djMMj  wiederum  die  jenigen,  weicht' 

nidit  <lun.li  tlif  Si!iiiii<'L'saniJcri(  <lrs  Z\viv.,'lien- 
mitf  'N.  \si.'  /  Ii.  kupieninge,  somliT«  diireh 
vollkniiun-  in'  ßerühmng  wirken.  Um  letztere 
horbeizuführen,  ist  vollständiges  Aufschleifpu 
des  Dickels  auf  die  Cyliiiderflanscho  t'rforderlich, 
was  jedoch  infolge  der  mei«tens  Torhaudencn 
Stiftschraubeu  nurjui^iich  ist,  ebe  di«se  eln- 
gesetst  sind;  dieser  Obeutand  ist  bei  der  in  Fig. 
471  wiedergegebenfn  Konstruktion  v'»rnneden. 
Der  vordere  Deckel  ist  nur  so  groü  bemessen, 
dftfi  er  noch  innerhalb  des  von  den  ^rhraiiben 
begrenzten  Krei.«es  Platz  ttiidet  und  daher  je- 
derzeit gedroht  und  aufge-'-ohliffen  werden  kann ; 
zu  seini  iHi't'cstigung dient  >  ;n  losf  »nfirelegter 
schmiedeiserner  King ,  welcher  durch  die 
i>chrauben  angepreßt  wird.  Der  hintere  Cvlinder- 
deckel  wird  häufig  von  iniu  n  pingcsi  fzt,  wie 
iuFig.  477  angegeben,  so  daii  er  durch  den 
Dampfdrudc  fest  angepreftt  wird;  jeden&lls  ist 
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der  Dichtung  des  hinteren  Cylindenl*  .  kt  ls  ganx 
besondere  Sorgfalt  bei  der  ersten  Herstellung 
zuzuwenden,  da  Undichtwerden  dieser  Deckel 
unbequeme  und  nicht  schnell  auszuführende 
Reparaturen  lur  Folge  iiätte.  sobald  die  Gerad- 
fiilinuigslineale  des  Kreuzkopfes,  wie  meistens 
üblich,  an  diesen  Deckeln  befestigt  sind.  Auch 
die  Sohieberkastendeckel  sin^  sorgfaltig  zu 
dii-'htf^n  und  i^t  r-^  r-iapf»^hlenswert,  sir  b.'lmfs 
bequemen  Aut.iclib-ilens  ebenfalls  rund  m  ge- 
st^ten,  wie  in  Fig.  469  ausgeführt,  bei  welcher 
Konatniktion  zum  Anpressen  des  DeukeL>  gieich- 
ftlls  ein  loser  scbmiMeisemerRingbenntzt  ist 

nif«  au  dem  Schii  Lci'Vastendeck'  l  i  Fijj.  (71  i 
angeschraubten  HandgritFc  //  //  dienen  zum 
Anfassen  und  Festhalten  des  Deckels  beim  Ab- 
nehmen oder  Einsetzen;  ähnlicln'  (irifl'e  können 
in  die  Cylinderdcckel  eingeschrauLl  werden. 

Gegen  äußere  .Vbkühlung  sind  besonders  die 
auiierbalb  der  Kähmen  augeordneten  Cylinder 
duroh  Bekleiden  mit  schlechten  Wärmeleitern  gut 
7.11  s  liiit/ «ri;  die  äußere  Bekleidung  wird  ge\\  ^Im- 
licli  durch  ein  um  die  Flausche  gelegtet»  glattes 


Stahl-  oder  Eisenblech  herge8t«lU  (Fig.  4^. 
472),  so  daß  zwischen  lÜesem  und  dem  OyOnder 

eine  nihciulc  Luft.schicht,  w.Irlic  -  b.  iif.ill.^  ein 
schlechter  Wärmeleiter  ist,  tiri^'-M  IJusseu  ist. 
Auch  die  Deckel  werden  mti-t.iis  in  dieser 
Weise  geschützt;  vielfach  winl  di<  •^^  lu  für  die 
Dampfersparnis  wichtigen  Punkt  lücht  genü- 
gende Sorgfalt  zugewandt.  Die  Bekleidung  der 
Cvlinder  mit  blukem  Messiqgblech  ht  nur 
noch  bei  wenigen  EisenbaluiTerwaltungen  üblich. 

Das  in  den  Sclil.  hcrkasten  und  rvlindem 
vor  allem  beim  AiilaN>.-u  der  ila-svhiue  sich 
bildende  Kondensat  hiii>wasser  mulj  leicht  und 
schnell  entfernt  werden  können,  da  bei  starker 
An.sammlung  von  Wa.<jspr  eine  Zertrfimmerung 
(irr   (  vliiiderdeckel  itir>>Ii.'f  d.-r  uii.l.i-itischen 
iStölie  möglich  ist;  hierzu  dienen  die  AbUt- 
hahne,  die  an  den  tiefsten  Stellen  der  Cylinder 
und  Scliii  berkn-^tfn  nn^'^bracht  sind  und  durch 
llebclwerk  vuii  dem  Ftihrerstand  aus  geöffnet 
und  geschlossen  werden  können.    Die  bezüg- 
lichen Anordnungen  gehen  aus  Fig.  477  her- 
vor. An  Stelle  der  Haho«  werden  niufig  aud> 
Ventile  benutzt,  welche  ebenfalls  durch  He- 
bel und  Stangen  geöffnet,  dagegen  dun  h  den 
Dampfdruck  im  Cylinder  geschlossen  werden: 
sie  iKtbeii  den  Vorteil,  dat  sie  sich  selbst- 
tliutig  öffnen  und  Luft  in  die  Cylinder  ge- 
langen lassen,  wenn  die  Alas.hint-  b-i  ge- 
schlossenem Regulator  ohne  Dampf  arl)eitet, 
dagegen  besitzen  sie  den  Nachteil,  daü  sie 
dn!<  Ii  Frstklcmmen  oder  infolg«'  kleiner  Ver- 
unreinigungen sich  nicht  immer  vollkonuiien 
und  schnell  genug  schlielien.  Ablaüveutik. 
deren  Öffnung  nicht  durch  Stangen  und 
Hebel,  sondern  durch  Dampf  geschieht,  hat 
die  franzö>i*;r-he  Nnrdbalin  mir  Krlul^r  an- 
gewandt, die  Konstruktion  geht  aus  Fig.  479. 
480  hervor.  Mit  dem  Ablaßventil  V  ist  ein 
kleiner  Kolben  K  verbunden;  eine  kräftige 
Spiralfeder   F  strebt  denselben    zu  ver- 
s<  lii.  lKU  und  dadureli  das  Ventil  zu  öffnen: 
auf  die  Kückseite  des  Kolbens  wirkt  durch 
ein  enges  Bohr  R  der  Kesseldampf  und 
hält  (las  Ventil  ^eFchlos^en.  Dun  h  Umstellen 
eines  Dieiweghalms  kann  der  Führer  die  \'er- 
biudung  mit  dem  Kessel  unterbrechen  und 
den  in  R  befindlichen  Dampf  in  die  freie 
Luft  entlassen;,,  infolgetlessen  bewiilt  die 
Spiralffd-  r  /•'  du-  <  ttFnung  des  Ventils,  welche> 
wieder  geschlossen  wird,  sobald  doc  Führer 
durch  Zurückstellen  des  Hahns  Dampf  in  JB 
einstr«"ni(  n  läßt. 

D;tÄ  Material  der  D.  ist,  wie  bereits  erwähnt. 
Gußeisen:  (ii>  zu  verwendende  Roh<i^<n  -oll 
halt  und  im  frischen  Bruch   tiefgrau  und 
großkömig  sein,  nwistens  wird  sehottisefaeü 
Gietereiroheisen  benutzt.   Die  Ifer>tellniiir  .i.  r 
Gußformen  geschieht  iu  der  Kegel  uarh  .MtxltU 
'  in  Kasten  und  weicht  von  sonst  üblichen  Fomi- 
!  metboden  nioht  ab}  der  Gofl  soU  stehend  mit 
{  Einlauf  TOtt  unten  erfolgen  imd  behnf;  Ende- 
hiiiu'  eines  dichten  Gusses  soll  ein  swi.''  uannter 
1  verlorener  Kopf,  d.  h.  eine  später  abiuschnei- 
;  dondo  Verlängerung  des  Cylinders  angegossen 
werden.    I..iiigsame  Erkaltung  des  Gus-ses  ist 
wesentlich  fur  dessen  Güte  und  Festigkeit. 

Die  Ferfi-^st.  Uungsarbeiten  beliehen  sich 
auf  Herstellung  der  BohruDg,  Bearbeiten  der 
simtlichen  Flanschen  des  Scmeberspiegeb  und 
(!.  r  Kanaleingänge.  Di'-'  Bohrung  miit  durch- 
aus cjÜudi'iäch,  von  überall  gleicheu)  Durcli- 


Digitlzed  by  Google 


Daiiipfeylinder 


sein  und  wird  ;iuf  besonderen  Cylinder- 
bohrmaschiuen  (s.  Bohrappanite)  meistens  in 
wagrechtor  Anordnung,  zuweilen  auch  auf  ge- 
wöhnlichen Drehbänken  hergestellt;  auf  der- 
selben Maschine  werden  die  Flanschen  für  die 
Befestigung  der  Cylinderdeekel  bearbeitet.  An 
Jen  cylindrisch  gebohrten  Teil  sohlieJit  sich 
nach  hinten  hin  ein  kurzes,  erweitertes  oylin- 
drisches  Stück,  nach  vonie  hin  ein  solches  mit 
einem  kegelförmigen  Übergang  —  die  soge- 
nannte Vorbohrung  —  an;  der  Zweck  des  kegel- 
förmigen Stücks  ist,  das  Einbringen  des  Kol- 
bens zu  erleichten),  der  Zwe<  k  der  Vorbohrung 
überhaupt:  den  Kolben  am  Ende  seines  Hubs 
jedesmal  teilweise  in  die  Cylindcrerweitorung 


welche  neuerdings  vielfach  fUr  diesen  Zweck 
angewandt  werden. 

Nach  Beendigung  der  Hauptbohr-  und  Ho- 
belarbeiten sind  noch  die  Löcher  für  die  Deckel 
und  für  die  Rahmenschrauben,  sowie  für  die 
Wasser-  und  Schmierhähne  zu  bohren,  was  ent- 
weder von  Hand  oder  auf  gewöhnliclien  Bohr- 
maschinen ausgeführt  wird ;  dann  erst  sind  die 
Deckel  aufzuschleifeu,  was  ausscliließlich  Hand- 
arbeit ist;  auch  die  Kanalkantcn  im  Schieber- 
spiegel werden  von  Hand  bearbeitet,  sofern 
hierzu  nicht  Fraisinaschinen  benutzt  werden. 
Den  Schluß  der  Cylindeitirbeiteu  bilden  das  An- 
passen an  die  Kähmen,  die  Anbringung  der  ver- 
schiedenen Hähne,  die  Befestigung  der  Gerad- 
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Fig.  «8. 

eintreten,  ihn  Oberschleifen  zu  la.ssen,  damit  bei 
eintretendem  Verschleiß  des  Cylinders  die  Boh- 
ninp  innerhalb  der  Grenzen  "des  Hubs  nicht 
weiter  wird,  als  an  den  Enden,  wodurch  so- 
wohl das  Herausnehmen  des  Kolbens  als  auch 
bei  vorkommenden  Veränderungen  der  Trieb- 
und  Kolbenstangenlänge  ein  Anstoßen  der  Kol- 
benringe an  den  gebildeten  Grat  erfolgen  könnte. 

Das  Bearbeiten  der  seitlichen  Befestigungs- 
flansche, der  S<'hieberkastenflansche  und  des 
Schieberspiegels  geschieht  gewöhnlich  auf  Plan- 
hobelmaschiuen ;  zur  Bearbeitung  des  Schieber- 
spiegels und  der  Anfänge  der  Dampfkanäle  in 
demselben  eignen  sich  besonders  gut  die  Fraisen, 


föhniugslineale,  der  DampfeLn-  und  Ausströ- 
mungsrohre, die  Anbringung  der  Bekleidungs- 
bleche u.  s.  w.,  Arbeiten,  welche  erst  bei  dem 
Zusammenbau  der  ganzen  Lokomotive  ausgeführt 
werden. 

Litteratur:  Heusinger  v.  Waldegg,  Hand- 
buch für  specielle  Eisenbahntechnik,  3.  Band 
(Lokoniotivbau),  Kapitfl  VIII:  Kon.struktion 
der  Dampfcylinder  u.  s.  w.,  Leipzig  1H8*2;  Das 
Eisenbahum;uschinenwesen  auf  der  Weltaus- 
stellung in  Antwerpen  (1885),  Zeitschrift  des 
Vereins  deutscher  Ingenieure  1885,  S.  849  u.  ff.; 
Die  Lokomotive  auf  der  Pariser  Weltausstellung 
(1889),  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Inge- 
nieure 1889  und  1890.  Salomon. 

II.  Dampfcylinder  der  stationären 
Dampfmaschinen. 

Die  I).  der  feststehenden  Diunpfmaschinen 
unterscheiden  sich  von  den  D.  der  Lokomotiven, 
abgesehen  von  der  verschiedenartigen  Anord- 
nung, welche  durch  die  Art  der  Aufstellung 
vorgezeichnet  wird ,  namentlich  in  der  Kon- 
struktion, welche  durch  die  Eigenart  der  Dampf- 
ein- und  Auslaßorgane,  und  der  Verbindung 
der  D.  mit  der  Kreuzkopfftthrung  bedingt  ist. 

Es  sei  gleich  vorausgeschickt,  daß  auf  die 
D.  von  Was.serhaltungsmaschinen ,  Schiffs- 
maschinen, Fördermaschinen  u  s.  w.  nicht  näher 
eingegangen  werden  wird  und  nur  Dampf- 
maschinen,  welche  in  Eisenbahnwerkstätteu, 
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WasBeratationen,  für  elektrische  Beleuchtiuigs- 
anlagen  rm  Bahnhöfen  n.  dgl.  zur  Verwendang 
gdangen,  hier  in  Bt-tracht  koiumt'ti  sollen. 

Konstruktion  der  D.  der  statio- 
nären Dampfmaschinen. 

Dieselben  bestehen  aus  GuCtpiseii  und  sind  mit 
geringen  Ausnahmen,  gewolmlicli  mit  den  Schio- 


geren  Herstellungskosten,  andrerseits  wegen  der 
leichteren  und  bequemeren  Wartnng,.Tmd  Be- 
dienung. Dieselben  haben  j'  dnch  den  Cbelstand. 
daß  der  Verschleiß  des  Kurbellagers  sowohl  nach 
waeerechter  als  narli  senkrechtf  r  Richtung  statt- 
findet und  daß  da.s  Kolbengewiebt  schon  bei  nur 
einigermaßen  großen  Maschinen  nicht  ron 


1:15 


her-  oder  Ventilkasteu,  welche  'Ii"  iiin>T<'ii  Stmic- 
rungsteüe  aufnehmen,  in  einem  Stück  gegossen. 

Die  beiden  Enden  des  cylindriscnen  Teils 
werden  dunb  IWkel  verschlossen,  in  welchen 
sich  die  Stopfbüchsen  zum  üindurchführen  der 
Kolbenstangen  befinden. 

Maschinen,  an  mlohen  die  geometrische 
Aehse  desD.  horizontal  liegt,  sind  die  häufigst 
angewandton.  und  zwar  einerseits  w-i^cn  rier 
gegenüber  sonstigen  Konstruktiousarten  gerin- 


d  0  r  * '  y  1  i  n  d  <•  r  w  ;\  n  d  u  n  g  g<^\ rat:>'ii  werden 
darf,  um  die  naciiteilige,  einseitige  Abnutzung 
derselben  hintanzuhalteu. 

Damit  nun  iIit  r);imi»fkolbr.n  nicht  von  der 
Cylinderwandutig  getnig.'U  wird,  versieht  man 
bei  den  meisten  liegenden  D  beid-'  ('vlinder- 
dockel  mit  Stopfbüchsen  und  fährt  die  Kolben- 
stange dnrdi  b«id«  CSjlmdardeokel,  mw  ftr 
Maschinen  bis  etwa  600  BUH  QflindeidiiTCli» 
messer  genügt 
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In  groGeii  D.  inuCi  jedoch  der  Kulbenkörper 
ganz  frei  s<chwebou  und  soll  nur  von  der  KolbfU- 
«tango  getragen  wcrdt-n.  Zu  dem  Ende  ist  es 
aotw«a(Ug,  daß  mau  die  KolbenstaDge  nicht  nur 
dvreh  Mide  Cylinderdeekel  bindurenfBlirt,  son- 
di-m  auch  jtnseits  diTsclhi'n  an  j'  deni  P'nde 
durch  Schlitten  oder  Schlittenbahnen,  bezw. 
durch  passend  konstruierte  Führungen  stützt. 

Kli'ine  D.,  femer  die  mi  i-^t'  ii  senkrecht  ange- 
urdnf'ten,  oder  I).  an  Danipiiua-clünen,  welche 
in  ihrem  Liing^cnmafj  aus  bt'stimmten  Gründen 
möglichst  kurz  zu  halten  sind,  erhalten  nur 
einseitig  gofuhite  Kolbenstaagen. 

Jene  D.,  welche  als  innen?  Stcueninfrsteile 
Flachächieber  besitzen,  wie  z.  B.  kleine  üoch- 


Dampf  aus  dem  Schieb^rkasten  je  nach  der 
Stellung  des  Schiebers  vor  oder  hinter  deu 
Kolben  su  leiten. 

B<  z>  ii  hru't  /(ondb  die  Höhe  und  Breite  der 
Damptkauulc  k,  dann  i<t  uauh  Kadingor 

hh       Einströmfläche        v  vi 

=  ^      1  5 — TT-  =  -r^,  somit  /(/)  =  - 

r      Cyunderquerschmtt     30  3o 

und  ist  V  in  Metern,  F  in  Quadratcentimetem, 

h  und  b  in  Centimetern  ventanden. 

Das  Verhältni'^  der  Tl5h»'  zur  Breite  der 
Kanäle  k  ist  bei  kleinen  Maschinen  '/•>  hei 
mittlenn  '/tf  ^  froAen  '/f  Vir 

Der  verbrauchte  Dampf  kann  unter  dem 
Schiober  in  den  Dampfaustrittskanal  Ä  strömen. 
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druckmaschinell,  Expansionsdampfniaschiuen  mit 
Meyer'scher,  ßider-  oder  gewöhnlicher  Coulissen- 
Bteuenuigu.  s.  w  ,  haben  l).,  welche  ganz  ähnlich 
gebaut  sind,  wie  jene  der  Lokomotiyen,  und 
welche  sich  grundsätzlich  nur  in  der  Art  der 
Aufstellung  unttTscheiden. 

Bei  diesen  D.  sind  die  Dampfkanäle  k 
(Fig.  481,  48S»  483,  484  und  486)  gleich  wie 
bei  d*-n  LokomotiTC^Undem,  schmal  recht  eckig, 
münden  einesteils  in  die  Schiobertläche  und 
andemteils  in  den  vorderen,  bezw.  in  deu 
rttdnrMÜgen  TeU  des  Cjrlinders,  um  den 
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Fig.  481.  JM^  und  4s;i  zeimn  den  D.  riin-r 
kleinen,  liegeMd.  ii  I).imiitma.schine,  wie  selbe 
in  kleineren  Wi-rkstättt-n,  in  Pumpitetionen 
XL  8.  w.  in  Verwendung  stehen. 

Fig.  4f<4.  4H5  zeigen  den  D.  einer  Dampf- 
maschinc  mit  Kid-T-.Sttinruny: ,  wie  solche  in 
Werkstätten  mittlerer  Größe  zur  Anwendung 
gelangen. 

I),.  wi'lrb''  für  die  Regelung  der  Einströ- 
mung, sowie  für  die  Ausströmung  des  Dampfes 
getrennte  innere  Steuenmgsteile  besitzen,  gleich- 
viel ob  dieselben  als  Flachsohieber,  Bund- 
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Schieber,  Ventile  u.  s.  w.  hergestellt  sind,  haben 
für  die  Führung  des  Dampfes  vom  Dampfeinlaß- 
schieber,  bezw.  Einlaßventil  in  d«  n  D.  und  für  die 
Führung  des  verbrauchten  Danjpfes  vom  D.  zum 
Dampfauslatsjchieber,  bezw.  Auslaßventil  ganz 
getrennte  Dampfkanale;  sehr  häufig  selbst 
getrennte  Schieber-,  bezw.  Ventil  gehäuse. 
Die  Vorrichtungen  für  die  Dampfeinströmung 
sind  meist  oben,  jt-ne  für  die  Ausströmung  meist 
unten  am  D.  angeordnet.  Die  Anbringung  der 
Ventile  oder  Schieber  für  die  Dampfausströmung 
nuten  am  D.  gestattet  den  leichten  Abfluß  des 
im  D.  sich  bildenden  Kondensat ionswassers  und 
giebt  dieser  Vorteil  wohl  in  erster  Linie  die 
>''eranl;issung,  die  Dainpfausströmungsteile  in 
dieser  Weis»»  anzubring^-n.  Die  bequeme  Dampf- 
lührung  vom  Iloclidnu-kdamitfcylinder  bei  Woolf- 
oder  Compoundmaschiuen  zum  großen  oder  Nie- 
derdruckdampfcyhnder  rechtfertigt  weiters  auch 
die  Anordnung  der  Damjif  e  i  n  1  a  t  Vorrichtungen 
unten  an  dem  Niederdruck-  oder  großen  D. 

Werden  bei  Compound-  oder  Woolf  -  Ma- 
schinen die  Nii'derdruckcylinder  mit  Ventil- 
steuerung versehen,  so  werden  meist  mit  Rück- 
sicht auf  das  liaumerfordernis  für  die  Anbringung 


Die  Abschlußdeckel  erhalten  außen  eine 
Verkleidung,  um  dieselben  gegen  Wärraeverluste 
durch  Abkühlung  zu  schützen. 

C  ylindertleckel. 

Der  rückwärtige  Cylinderdeckel,  gleichviel 
ob  mit  oder  ohne  Stopfbuchse,  ist  zumeist  in 

fanz  ähnlicher  Weise  wie  jener  der  Lokoraotir- 
ampfcvlinder  konstruiert  und  mit  dem  D.  ver- 
schraubt,  s.  E  in  Fig.  481,  484  und  490. 

Bei  jenen  Dampfmaschinen,  bei  welchen  der 
D.  für  sich  auf  einen  Fundamentrahinen,  beiw. 
bei  .senkrecht  angcordnt'ten  D.  an  einen  senk- 
rechten MaschinenrahJiien  geschraubt  erscheint, 
wird  auch  der  vonlere  Dampfcylinderdeckel 
ähnlich  wie  der  erstgenannte  ausgeführt  und 
mit  dem  D.  verbunden. 

In  neuerer  Zeit  werden  jedoch  die  meisten 
Maschinen  mit  gußeisernem  Kinbalkenbett  her- 
gestellt, wodurch  sich  andere  Deckelkonstruk- 
tionen ergeben.  Das  Balkenbett  verbindet  den 
D.  mit  dem  Kurbt-llager  und  nimmt  di<'  Führung 
für  den  Kreuzkopf  auf.  Näheres  über  Maschinen- 
rahmen s.  d. 

Bei  Maschinen  mit  Einbalkenbett  wird  der 
D.  vorne   mit  einem  Boden ,    {G   in  Fig. 


B  DampfantlaOsefaieber 


Fig.  491. 


der  Ventile  auch  die  Einlaßventile  für  diesen 
D.  in  ähnlicher  Weise  wie  für  den  Hochdruck- 
cylinder  unter  Verzicht  auf  die  be<iueme  Dampf- 
führung oben  am  D.  angeordnet. 

In  Fig.  48(;,  487,  488  und  489  ist  der  D. 
einer  Maschine  mit  Ventilsteuerung  dargestellt. 
Die  Ventilgehäuse  für  die  Dampfeinströmung 
sind  bei  ('oben,  jene  für  die  Dampfausströmung 
bei  IJ  unten  am  Cylinder  (Fig.  480)  an- 
gebracht. 

In  Fig.  490  und  491  ist  der  Niederdnick- 
dampfry linder  einer  Compound-Dampfmaschine 
dargestt-Ut.  Die  inneren  Steuerungsteili>  dieser 
Maschine  bei  beiden  Dampfcylindern  sind  Rimd- 
schieber. 

Die  Deckel  der  Schieber-  und  Ven- 
tilkasten sind  einfach  als  Abschlußdeckel 
konstruiert,  je  nach  ihrer  Größe  mit  oder  ohne 
Rippen  versehen  und  werden  an  den  Schieber-, 
bezw.  Ventilka.sten  dicht  angeschraubt.  Die  Ab- 
dichtung dieser  Deckel  crfulgt  in  ähnlicher 
Weise  wie  bei  den  Lokomotivdampfcylindern. 

Für  die  Bewe^ungsstan^en  der  inneren  Teile 
der  Steuerung  besitzen  die  V  entil-  oder  Schieber- 
kastendtHjkel  Stopfbüchsen . 


490),  versehen,  au  welchen  der  Stopfbflchsen- 
topf  1'  für  die  durchgehende  Kolbenstange  an- 
geschraubt ist. 

Häufig  wird  der  vordere  Dampfcylinderdeckel 
bei  den  letztgenannten  Dampfmaschinen  auch 
wie  in  Fig.  484  h<'rgestellt  und  an  den  Balken, 
der  mittels  kräftiger  Schrauben  mit  dem  D. 
verbunden  wird,  angesehraubt.  Bei  kleineren 
Maschinen  werden  nicht  selten  der  Balken  und 
der  vordere  Damjdcylindcrdeckel  in  einem  Stück 
angefertigt. 

Eine  abweichende  Form  erhält  bei  Tandem- 
Maschinen  mit  vorne  liegendem  Hochdnick- 
cylinder  der  rückwärtige  Cylinderdeckel  des 
Hochdruckcylinders  und  der  vordere  Cylinder- 
deckel des  Niederdruckcylinders. 

In  Fig.  491  sind  die  Konstruktionen  solcher 
Dami»fcyTinderdeckel  dargestellt.  Dieselben  sind 
behufs  Heizung  mittels  Dampf  doppelwandig. 

Übenlies  erhalten  dif  Dampfcylinderdeckel 
noch  anderweitige  Konstruktionen,  bedingt  durch 
die  Verschiedi-nartigkeit  in  der  Rahmenkonstruk- 
tion, Aufstellung  der  Maschine  u.  s.  w. 

Die  Befestigung  der  Cylinderdeckel  auf  den 
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beiöglichen  Flaaioheu  des  Cjliadera  erfolgt 
danm  eine  bestimmte  Anxahl  von  Sduanbenbol- 

2t>n  in  ähuli'  htT  W>  iso  wie  hc'i  den  Lnkoiiiotiv- 
dampfcvlin>if  rii,  Mau  verwoiidet  teils StitWIiruu- 
b«D,  Weich''  III  4i'  CViinderflansche  eingeschraubt 
sind,  teils  durchgehende  Kopfschraal^n,  welche 
lose  durch  die  Löcher  der  Dampfcylinderflansche 
gestivkt  wt-nleu  und  ui<'ist  '  Ui-n  vierkantigen 
K<i|ir  lH'>.itzeii,  dessen  eine  Fläthe  sich  gegen 
'li>'  .M:uiteUlii<>he  der  D.  stemmt  und  so  da« 
J>ivhen  il'  i  S.  liraube  beim  Anziehen  verhindert. 
Küpfsehraüb.n  sind  für  die  Befestigung  der 
DampfWlinderdeekel  den  Stiftschniuben  vorzu- 
xiehen,  indeiu  einerseits  die  Erneuerung  schad- 
haft gewordener  Schninben  leichter  mOglieh  ist, 
audn-rseits  diese  Schrauben  im  Bedarfsfall  sehr 
leieht  entfernt  werden  können,  um  ein  uach- 
träglich  notwendig  gewordenes  AuftoUmfen  de* 
D«mpfcjrlinderdeckeLs  vuruehiuen  zu  können. 

Bei  Bereohnung  der  Schrauben  soll  man 
15-  bis  20fa<  li>  SirluThfit  zu  Grunde  legen.  Die 
Entfernung  der  Schrauben  «oll  nicht  mehr  als 
die  aecilurfiMilie  Flueolienstirke  des  Deckels  be- 
tragen; mit  in  weit  vomliiaader  »beteheodea 


LokomotiTdampfcji'lindem  angewandt.  Mit  sol- 
elien  KondensationswssaerabbAfa&hnen  werden 

die  Si  hieberkast>'n  und  jene  D.  verseht-n,  bei 
denen  di.'  Aiislafjhchieber  oder  Ventile  nicht  am 
unteren  Cvliuderamfang  angebracht  sind  und 
hierdurch  für  die  Ableitung  des  Kondensations- 
wassers aus  der  Auspuflleitung  Sorge  getragen 
ist.  DieCvlinderansbla.shähiK-  sind  an  der  unteren 
Cylinderseite,  nahe  den  Uubgreuzeu  des  i  Jaiupf- 
kolbens  angeordnet.  Die  Aihnkegel  sind  mit 
einer  Ilebeli  inrirhtung  versehen,  um  dieselben 
bewegen  zu  können.  (Näheres  s.  Ausbhuseventile.) 

lumcbe  Dampfmaschinen  sind  mit  sogenann- 
ten Kompressionsventilen  versehen.  Dies 
sind  nAch  außen  selbstthKtig  sieh  öflbende 
Ventile  Dieselben  werden  meist  unten  in  den 
C^'linderdeckeln  angebracht.  Den  Schluß  der 
^ntile  bewirkt  eine  kräftige  Feder,  welche 
außen  liegt  und  entsprechend  gespannt  werden 
kann,  so  daß  dieselben  bei  normaler  „Kin- 
tritfsdaninfsitannung  geschlossen  bleiben,  t'ber- 
steigt  jedocn  der  Druck  infolge  etwaiger  An- 
sammlung einor  crftßeren  Menge  von  Kon- 
densationiwMMr  (uubesondere  bäm  Anlassen) 


iir»  in. 


r  TesMIkMtm  flkr  die  DMapreinttrtwiBg 


fSr  die  Dutpfftontetaiiiac 
Ar  dia  Manlelbaiaag 

S<"hniubeu  ist  ein  gutes  Abdichten  des  Deckel.s 
schwer  zu  erreichen.  Man  wählt  die  Entfernung 
der  Schrauben  gewöhnlich  zwischen  100—200 mm. 

Fflr  die  Bestimmniy  der  Anzahl  der  Deokel- 
sehranbra  fauin  man  cne  Fonnel  bentttaai: 

Wobei/^  d>>n  DaniplVylinderdurchmesser  in  <  'enti- 
metem,  i  die  Anzahl  der  8chrauln  n  b'  /eiehnet. 

Die  Abdichtung  der  Dampti  vlindcrdeckel 
rfolgt  iik  ähnlicher  Art  wie  bei  (ton  Lokomotiv- 
dampfcylindern. 

D  a  m  p  r  e  y  1  i  n  d  e  r  g  a  r  n  i  t  n  r. 

Uieher  gehören: 

1.  Die  Stoprbfieliaea; 

2.  die  CjUnderansUasbiline  und  Kompres- 
sion^ ventil«; 

.i.  di--  Schmierapparate  für  D.  und  Schieber ; 

4,  die  Verkleidung  zur  Verhinderung  der 
Wirmestrahlung  (Dampfmantel.  Dampfhemd). 

Ober  Stopfbüchsen  s.  d. 

Die  Cy linderausblasbühne  oder  Ven- 
tile diMien  zur  Entferaimgdes  sich  ansammeln- 
'1' n  Kondensatioii'^wrtssers  und  ist  hierfür  die 
gewöhnliche  liuhukuiiätruktiou,  so  wie  bei  den 


4  D«nteHiteIdlflhtaiif 
•  KMMMlIonwaHärSbleitaof  flr  di« 


«^UadsrdKkMl 
B  DunyfteHug  ftr  dl«  Haisug  d«r  Cyiindardeekal 

oder  aber  infolge  etwa  auftretender  übermäßiger 
Kompression  jenen  Druck,  für  welchen  die 
Ventile  gerichtet  wurden,  dann  reicht  die 
Federspunnun)^  nicht  mehr  fBr  dim  Yratilsehluß 

aus  und  da^  Ventil  öffnet  sich 

Die  Sch  miera ppa  t  at  e  sint!  teils  solche, 
die  das  Schmiermaterial  unmittelbar  in  dt-n 
Schieberkasten  oder  D  Irjr.  ii,  ti  ils  -.(.Ii  he,  welche 
d;ui.sell>e  dem  in  den  I  »imiilVylinder ,  bezw. 
Schieber  strömenden  Dainid' zuführen.  iNiheres 
s.  I)am)ifmas(diine  und  Schmierappanttu.) 

Cyliiider-  und  CylrnderdeckeWer- 
kleiduiig,  Dam  1»  f  III  a  11 1 1  ( Dam  j)fhemd). 

Um  die  Cvliudermanteidäche  sowie  die  Cy- 
linderdeckel  (letstere  banptsieUioli  bei  größeren 

D.)  gegen  Abkühlung  zu  schützen,  ist  in  allen 
Fällen  eine  Umkleidung  erforderlich.  Man  be- 
dient sich  hierzu  entweder  fester  Körper,  welche 
schlechte  Wärmeleiter  sind  oder  man  stellt 
eine  ümkleidung  derart  her,  daß  zwischen  dieser 
und  dem  D.  '  ine  LuftM  hiebt«'  gcsi  halV« n  wird, 
oder  mau  ver.-.ieht  endlich  den  D,  mit  einem  guß- 
eisernen Mantel  derart,  dat  in  den  zwischen 
D.  und  Matit-  l  gebildeten  Zwichenraura  Dampf 
geleitet  werden  kami,  welcher  den  D.  heizt,  und 
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wird  dann  die  Au&euÜäche  de«  Damp&nanteU 
gMen  Stnüüuiig  mit  Körpern,  welche  mUecbte 

W&rmeleiter  sind,  verkleinft 

Die  Umkleidung  der  D.  kleiuerer  Eiucylinder- 
masohinpti  erfolgt  ähnlicli  wie  jene  der  Loko- 
moÜTdampfqjrliM«-.  Man  umgiebt  den  D.  mit 
Holdatten,  velohe  tonneoartig  den  Cr  linder 
umschlie&en,  und  spannt  Ober  diese  Hulzver- 
kleidnng  ein  etwa  2  mrn  dickes,  glatt^^^s  ätahl- 
bltM'li.  iinlom  mau  dasselbe  an  ringförmigen 
Rippen  des  D.  oder  an  den  Eudflanschen  an- 
schraubt. Ferner  verwendet  man  als  Umhüllungs- 
körper Korkholz,  für  welches  die  mit  kcin.  rlei 
Schwierigkeiten  Terbundene  Anwendung,  die 
Billigkeit  und  Dauerhaftigkeit  spricht,  weiten« 
Seh  bri:  PH  wolle,  Asbe.^twnlic  ii  .J^'l  .  wif  denn 
überhaupt  alle  jene  Korpt-r,  wrlrh,-  in  bewährter 
WeisealsWärmesdiutzmiti  i  l  1»-  i  l>ainpfleitungen, 
nicht  eingemaut>rt«u  DampfkesM^n  u.  s.  w.  ver- 
wendet werden,  auch  fSr  Umkleidung  der  D. 
Anwendung  finden.  (Näheres  über  W&rmeBdhuts- 
mittel  s.  d.) 

Die  Cylinderdeckel  werden  gegen  AbkVhlung 
entweder  einfa»;!»  diireh  Anbringung  eines  ein- 
oder  zweiteiligen  Verschalungsblechs,  welches  an 
die  Rippen  des  Deckels  und  an  den  äußeren 
Band  aesselbeu  angeschraubt  wird,  geschützt, 
indem  hierdurch  eine  stillstehende  Lnftsehicht 
zwiselien  Deckel  und  Versi-balungsblech  ge- 
schaffen wird,  oder  man  verwendet  Wärme- 
echutimittd  wie  bei  den  D. 

Den  wirksamsten  Schutz  gegen  Abkühlung 
des  D.  und  Verdichtung  des  Dampfes  Im  D. 
bietet  ein  Dam p f m  an  t el,  obgleich  nicht  bei 
allen  Dampfmaschinen  mit  liiicksicht  auf  die 
dnreh  denselben  erhöhten  Herj^tellungskosten  der 
Dampfinnschine,  Vermehrung  der  Kon<t  rukf  idis- 
einzeiiieiten,  Instandhaltung  der  Dichlungeu, 
Absperrvorrichtungen  bei  den  Damjif-  und 
Kondensationsswasserieitungen  etc.  die  Anwen- 
dung eines  solchen  empfohlen  werden  könnte. 
Die  Ökonomist  )].•  und  vorteilhafte  V^en^eiidun«? 
eines  D;uni)fm<iiitel.s  oder  sogenannten  Dampf- 
hemds Ist  abhängig  von  dem  Temperaturunter- 
schied zwischen  dem  Kiutritts-  oder  Admissions- 
dampf  und  dem  Austrittsdanipf.  ferner  von  dem 
Gewicht,  bezw.  von  der  Masse  des  D.  (davon  dieser 
die  Wärmemenge,  welche  in  der  Zeiteinheit  an 
da<!  den  D.  umgewnde  Mittel  abgegeben  wird, 
abhängt)  »inH  von  di  r  Knl!(f>n<:os<  hwindigkeit. 

Der  Dampfiinnlel  ist  umso  nutzbringender, 
je  geringer  die  Kolbengjeschwindigkeit  und  je 
stärker  die  Dampfoxpansion'ist,  da  einerseits  bei 
Damfifmaschinen  mit  geringer  KolbengeBchwin- 
digL'it  Ii.  i  u'l'  i'  li-  f  r,>  i-t imi:.  dl.'  Al'külihiiigs- 
tläche  uiid  tia>  tkwii  lil  tlt-rseiben  i»ru  i'lerde- 
kraft  wächst,  andererseits  l>'i  stärkerer  Expansion 
des  Dampfes  im  D.  der  Temperalunuil.  liied 
zwischen Kintritts-  undÄustrittsdampi  zuuiiimit. 

Man  versieht  denniach  Dmiipfmaschiiien, 
web  !ie  bereits  mit bi»  '/^  Füllung  zu  arbeiten 
haben,  mit  Dampfntanteln. 

Hei  Maschint-ii.  bei  welch'  n  d'  r  l)am]«t",  ehe 
er  in  den  I).  gebugi,  eine  Drosselung  erfiihrt, 
entiipricht  der  abgerirossrlten  Spannung  defi 
Dampfes  beim  Eintritt  in  den  D.  eine  gerin- 
gere Temperatur  als  jene,  welche  der  Dampf 
besitzt,  und  fs  tritt  eine  Verdampfung  d«  s  mit- 
gerissenen Wassers  ein.  In  soIcIk-u  Fällen, 
gleichwie  bei  M  isi  Innen.  wel<  h..  mit  starker 
Koniprosioii  arbciti-n.  wodurch  der  lVn?j>i  rif ur- 
unter.schied  zwi-chen  Kintritt^dampl'  und  mitt- 


lerer Cjlindertemperatur  geringer  wird,  kann 
man  von  der  Verwendung  me  Dampftniolel  «b> 

sehen. 

Die  gewüliulicbeu  D.  der  Lokomotiven  werden 
ohne  Dampfmantel  au.sgefährt,  und  zwar: 
1.  mit  BAoksicht  anf  deren  Ffülung^de, 
S.  auf  die  irtwke  Zusammenprassnng  des 

Dampfes  während  der  Kompressionsperiode. 

3.  weil  der  Auspuffdampf  bei  denselben  nocb 
mit  einer  bedeutenden  Spannung  entweicht, 
demnach  der  Temperaturunterschied  zwischen 
Eintritts-  und  Auspuffdampf  ein  mäßiger  ist, 

4.  weil  nicht  selten  eine  DroflMlnng  bnni 
Dampfeintritt  stattfindet,  und 

5.  die  Lokomotivmasdune  mit  hoher  Xolben- 
geschwindigkeit  arbeitet 

Bei  Woolf-  oder  Ci»JUi>uu»d-Maschineti  er- 
halten der  Niederdnickcylinder  und  zumeist 
auch  der  IlochdruckcvUnder  Itempfmäntel,  am 
heizt  also  meist,  beide  D. 

Bei  größeren  D.  werden  die  Cvlinderd- ekel 
doppelwandig  gegossen  und  gleichialis  mit 
Dampf  geheizt.  Damit  der  D.  r  kcl  sowie  dessen 
Mantel  dem  Dampfdnick  Widerstand  zu  l.  i^psi 
vermögen,  sind  dieselben  passend  mir  gtiuiein- 
samen  Rippen  verbunden.  Uberdie-  erhalten 
diese  Deckel  aulien  noch  eine  Verkleidung  zum 
Schutz  gegen  Abkühlung. 

Ka'  li  firabäk  (s.  Hr.it>.':k.s  Berechnunir  der 
Dampfmaschmeu  in  „Des  Ingenieurs  Taschen- 
buch, Hütte".  kann  angenommen  werden, 
daß  durch  die  Anbringung  emes  DampfmanteU 
(außer  der  hierdurch  erreichten  größeren  Leistung 
bei  nahezu  gleichem  T» :iui[it'v(  rbrauch)die  uiuuit- 
telbare Ersparnis  an  Dampf  bis  lOX  jenes  Dampf- 
verlustes neträgt,  welcher  von  der  Abkühlung 
desCylittdiTK,  vonUndiebfheiten  n  dgl  h'Triihi"t 
Der  bampfverlust  S  in  Kilogramm  pro  Stunde 
ergiebt  Mob  naidh  der  Völcker  .>«chen  Formel 

5  =  I  I)  Vpb, 
worin  £  einen  Mittelwert  =  0,131.  D  den 
Kolbondnrahmeaser  in  Meter,  pt  die  sogenannte 
Bmttospanuung  bedeutet,  und  wird  diese  letz- 
tere aus  pf,  —  f  p,  —  2),  berechnet. 

i^f  tiir  Kxuansionsmaschinen  mit  fixer 
Expansion  =  U.b  der  Kesselspauuuug ,  für  Ma- 
schinen mit  während  des  Gangs  der  Maschine 
verstellban M  Expansion  =  0,8 — 0,9  der  Kessel- 
spannung, für  selbstthätige  Expansion  =0.9  bw 
0,115  der  Kesselspannune ;  j>,  ist  für  Hlh  lidni  i- 
maschinen  —  1,1  »t,  für  Kondensationsmasctaiaen 
=  0,2  at;  f  (abhängig  von  dem  FOllungigrad 

'^')  ist  ans  folgender  Tsbdle  xu  entnehmeo. 


Föllutis 
—  glci<'h 


Wert*  Ton  / 


mantel 


mit  Dl 


0,912 
0,800 
0.7» 

0,60 
0,.'»0 

o.M 

0,333 

0,30 

U,-25 

0,20 
O.K. 
0.1 25 
0,10 


0.976 
0,964 
0,98S 

0.H7;> 

0,H1« 

<l.74l 
O.ül» 
0,640 

0..'.23 

o.4r><j 

0,410 
0,36» 
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Konstruktion  des  Dampfmantel». 

Fr&tuar  goß  man  gewöhnlich  den  Mantel 
«od  B.  getrennt,  versah  beide  mit  Arbeita- 

lpi>tpn.  w.'lihi'  cinerscit«  nusgebohrt,  anderer- 
seiti  abgtdrvht  wunltu,  bntchte  sie  sodann  cen- 
trisch  ineinander  und  dichtete  beide  Teile  gegen- 
«nander  mittela  fioetkitt  ab.  Wird  die  Ver- 
diehttmg  mit  Gismkitt  ausgeführt,  so  mll  im  erst 
an  Ort  und  Stelt«-  v.mi  .•';ii>  iii  crfiiliri-ni'ii  Arlnätfr 
fotgenommen  wi  rdi  n,  weil  durcii  «itu  \  «Tsauil, 
dtt  Umladen  u.  s.  w.  der  etwa  in  der  Fabrik 
«ngestemmte  Kitt  abbröckelt.  Überdies  sei  be- 
merkt, diüi  der  Dampf  die  beste  Kittverdichtung 
im  Lauf  <1it  Jahre  zerfrißt  Eine  Ix'.ssere 
iong  wird  eriielt  mittele  Kupf erringen  d,Fig.4U2, 
indem  man  eoldie  in  entsprechend  anegedrehte 
nntrfi'irniip:(^  Nuten  zwi'^i^hfn  fl>-^m  1>.  nna  Mantel 
iep.  und  durch  Hammerscblagt'  dereu  rudiale 
ADBiessungen  vergrMerfc,  bis  sie  »ich  übenill  fest 
f6gea  die  Wandungen  gelegt  haben.  Man  fiUlt 
jede  der  ringförmigen  Nuten  meist  nicht  durch 
einen,  sond'TTi  «liirch  zwei  bis  lirci  fibcrfin.indcr 
gel^e  Kupferringe  aus,  verstemrat  zuerst  den 
tintenten,  legt  einen  iweiten  darüber  und  ver- 
«jf«  mmt  diesen  und  fort.,  weil  bei  Anwendung 
<iiüt's  einzigen  hobtti  Ringes  dtrselbt«  durch  die 
Hammcrschläge  nur  m  «einer  OiierflSohe  ge- 
itancht  wfirde. 

Zumeist  gieftt  man  den  D..  wenigstens  wenn 
er  nicht  zu  grnß  ist.  aus  einem  Stu.  k  mit  >h-m 
Mantd,  wie  dies  bei  den  D.  in  Ki^  •^»i  4fiiy 
und  49(>,  491  zu  ersehen  ist.  hl>'  iTu-  lias  Ent- 
fernen der  Kerne  erforderlichen  Löcher  werden 
Büttels  Deekel  nachträglich  verschraubt. 

Speisung  der  Dampf  mintel. 

7i,i  Sueisung  der  Panipfmiiiit''!  virw.Milff 
miin  ^■üt  weder  frischen  Kesseldampl,  «xier  aber 
den  M;iv  liiritndampf,  che  er  in  den  D.  strömt, 
und  .schließlich  überhitzten  Danipf  aus  besonde- 
ren Kesseln.  Bei  Verwendung  von  frischem 
Kesseldampf  steht  derselbe  in  den  lleizmänteln, 
bing^en  befindet  sich  der  Dampf  bei  Anwendung 
des  lusehinendampfea,  ehe  er  m  den  D.  geUngt, 
in  fortwährriTh  r  Strömung,  heizt  infolgedessen 
verhältnisuiäiiig  besser  als  ersterer,  und  ist  diese 
Art  der  Speisung  der  Dampfmäntel  '!)<•  ge- 
btiuchlichste.  Üb^hitster  Dampf  geiaagt  in  den 
seltensten  Pillen  in  Verwendung,  aa  diese  Heiz- 
rn«  t1iiMli'  iiiiisf;itnlli(  lii-r  i^t  .ils  clie  beiden  vor- 
^MKtnuten  und  nur  bei  Ma^cbiuen  mit  aehr 
g<  ringen  FlUlungiiqjTaden  wünschenswert  «t- 
acheiut. 

Mit  Auspuffdampf  erreicht  uum  «Icu  a.iuu- 
tr-  b(  rul.  n  Zweck  nicht  und  wird  demmich  dieser 
för  ll'  izunf^  der  Dampfmäntel  nicht  verwendet. 

Das  Koridensatiouswasser  der  Dampfmänt^^I 
und  mit  Dampf  geheizten  Dampfcyliiiderdeckel 
flie&t  entweder  mit  oder  ohn«;  Einschaltung  ?oa 
selhstthfitigen  Vimiehtungen  (Automaten)  durch 
Entwässerungsrohr-'  zu  einer  oder  mehreren 
klemen  Pump<?n,  wekhe  das.velbc  niei.st  zurück 
in  den  Dampikessel  drucken.  Dt-r  Antrieb  der 
Pumpen,  welche  im  Fundament  angeurduet 
werden,  damit  die  heißen  Kondunsationswässer 
<ler  Pumpe  cuflie&en,  erfolgt  von  der  Dampf- 
oiatichine. 

Die  Dampfmäntel  dienen  auch  xum  Vor- 
"frSrmnn  der  Maj^chine  vor  dem  Anlassen.  uikI 
laut  luaii  während  di**se.s  Zeitabschnitts  die 
Kondensationswässer  meist  in  einen  Kanal  oder 
in  eine  Cisteme  ablaufen. 


I  n  d  i  katorstutten  der  Dampf- 

cyiiudör. 

Behufs  Anbringung  der  Indikatoren  zur 
Untersuchung  der  DampfspautungsTerhAltnisse 
im  D.  ist  letxterer  an  twei  Stellen,  und  zwar 

seitlich  an  ji'<Ii-m  Huhindf  mit  Angü-s-n  v.n- 
sehen.  Dieselben  b<>it/.>ii  ein  Sohraubeu- 
gcwind«,  in  welches  lu^ui  dir  Indikatorhähne 
unmittt  Ui;ir  oder  mittels  Zwischenstücken  be- 
festigen kiiuu  {«,  Fig.  488  und  4«y  i.  (Näheres 
s.  Indikator.) 

Aufstellung  der  Dampfcylind'  r 

I       D.  liegender  Maschinen  werden  entweder  un- 

i  mittelbar  auf  ein  Stein*  oder  Mauerwerkftmda» 
ment  gestellt  und  durch  Fundamentsrhraiiben 
mit  diesi'm  verbunden,  oder  aber  an  einen 
ei>eriieii  Fundament  rahmen  geschraubt,  weich 
letzterer  durch  tkihraubea  an  dem  Fundament 
befestigt  ist. 

Letztgenannte  Aufstellungsart  i-t  vorzu- 
ziehen, mdem  grundsätzlich  alle  jene  Teile, 
welche  einem  Ven»c!il»'i£>  uiiterworfen  sind,  nicht 

1  unmittelbar  auf  das  Fundament  gesetzt  werden 
sollen.  Dies  deshalb,  weil,  falls  der  D.  behufb 
vorzunelmicnder  Ausbesseniiifj-en  ii-rlci^f  worden 
mtiüte,  die  Zusammensetzung  des  au.^-gebessert^ 

1  D.  rasch  und  sicher  ausgetülirt  werden  kann, 
indem  m.tu  d.  ii  elln  n  wieder  an  seinen  Platz, 
und  i\\,u  dui"  bearbeitete  Eisenteile  bringt, 
welche  m;ui.  nicht  vom  Fundament  zu  trennen 

;  braucht  ^Über  Fundierung  der  D.  s.  Dampf- 
maschinen.) 

D  >enkre.  hti  r  Maschinen  wenieu  uiei>t  an 

I  gutkiiseruc  iuüuiieu  oder  Ständer  getichraubt  und 

1  letztere  mit  der  Mauer  dauerhaft  mittels  durab- 
gehender  Schrauben  verbuuden. 

Freistehende  Maschinen  haben  den  D.  meist 
auf  gußeisernen,  freistehenden  Stindem  oben 
augeordnet. 

Bei  Balanciermaschinen  i.st  der  D.  auf  das 
Fundament  senkrerlii  aufi^-e-.  r/.t 

D.  halbstationäixi  kleiiicr^r  Dampfmaschinen 

I  werden  entweder  auf  ein  gußeisernes  Bett  ge- 
stellt, auf  welches  gleichseitig  der  stehende 
Kessel  aufgestellt  erscheint,  oaer  unmittelbar 

j  an  dem  Ke>v,.I  befestigt.  Das  Anschrauben  der 
D.  an  Dampfkesseln  ist  nirbt  zu  empfehleu, 
und  xwar  mit  Rücksicht   auf  die  Wärme- 

!  Strahlung,  Ausdehnung,  Au.sbi!sserung  u.  s.  w. 
Bei  Lokomobilen  kann  diese  Art  der  An- 
bringung des  D.  schwer  umgangen  werden. 
Ausmaß  der  D  a  m p f cy  l  i  n d  e  r. 
Die  Wandstärke  der  D.  kann  für  gewöhnlich 
bestinunt  werden  aus: 

4  ^  X8  +       Ar  stehend  gegossene  D., 

d  >  15  -f-  für  lieL'en  1  '/''trysscne  D. 

Hierbei  bezeichnet  ö  die  Wand.starke  in  Milli- 
metei-n.  I)  den  innem  Durchmesser  oder  die 
Bühruni:  d'  D 

Häulig  tiudtt  auch  di«'  Berechnung  der 
Wandstärke  nach  der  einfachen  Formel  statt : 


I  Die  nach  diesen  Formeln  gerechneten  Werte 
I  geben  stärk  r-  \  i  maße.  aU  mit  Küiksicht 
auf  die  In  iii~|>i  ii.liniihme  durch  den  Ditmpf- 
1  druck  erford'  i  Ii  h  wäre.  Man  wählt  jcd(»ch  die^e 
1  größeren  «Stärken,  um  innen  abgenutzte  oder 
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imruudgi'laufene  D.  wieder  durch  Auabobreu  in 
einen  gebrauchsrähigen  Zustand  xn  eetien. 

Naher«'«  über  Danipfein-  und  Ausstrfimtmgs- 
uuerscluiitte  s.  Schieber,  Steuerungen  und 
Ventile.  Spitmer. 

Dninpfdoni  i f^frdm-'inni'-' ;  Di'me,  in.,  de 
la  cfiauutcrt )  «in  i  vlinilrisi  ln  r,  lotn'fht  ste- 
hender Teil  des  I).iin[)t  k^  sv  ls,  welcher  sich 
Aber  den  iiauptk&^sel  erhebt  und  den  Stunmel- 
raum  für  den  abzngobendfli  Dampf  bildet.  Er 
hat  d<'n  Zweck,  die  Entnuhmo  des  Dampfes 
thunlichst  hr.oh  ftber  il  r  Wc^seroberÜäche  zu 
ermöglichen,  um  in  di-  1  lampfi^linder  mög- 
lichst trockenen  Dampf  gelangen  zu  lassen.  Es 
ist  daher  oben  im  D.  die  Abzweigung  für  die 
Dampf leitung  (Uegulator)  gelegt;  außerdem  ist 
die  Ifecke  des  j>.  mit  einem  Mannlochdeckei 
vnsehen,  auf  welchem  die  SieherheitsTentile 
angebnuht  sind 

Bei  den  uieistea  i..okomotivkesj«tflii  ibt  uiier 
der  Fenerbüchse  noch  ein  zweiter  kleiner  D., 
der  sogenannte  Armaturendom,  angebra.  ht.  Aus 
diesem  D.  wird  der  Dampf  für  die  Sin'iscappa- 
nito,  D;impfgcbläse,  Dampfheizungen,  Dampf- 
pfeife, Manometer  u.  e.  w.  entnommen,  e.  Taf. 
Xm.  n  Nr.  18.  Ow. 

Da  III  p  fd  r  uek ,  Da  ti  ipf  kraft^Dampfspaonvilg, 

8.  Dampt  und  Daaiiit'kessel. 

Dampfe ntwicklung  bei  Lolcomotiven, 
ilic  duiyli  Kiliitzfii  di'f  Koss^dwaiKluu^'en  be- 
wirkte Überführung  des  Wassers  aus  dem  tropf- 
harflflssigen  in  den  gasfSrmigen  Zustand  (s. 
Dam|if  und  Dampfk^^si !) 

Die  durch  Verbreuuung  auf  dem  Rost  ent- 
wickelte Wärme  teilt  sich  den  Wandungen  der 
Feuerkiste  durch  Strahlung  mit;  sie  wird  aber 
annb  von  den  Verbrenntingsgasen  aufgenommen 
lind  diir-h  Berührung  mit  den  Wänden  der 
Feuerkiste  und  der  Feueri  rdii  i^n  an  diese  abge- 
geben, bis  auf  dwijenigen  Tt  il,  der  durch  die 
Kauohkammer  und  den  Schornstein  nnbeimtzt 
entweicht.  Die  von  den  Ke'^selwandiHi^'i  ii  aufge- 
nommene Wärme  erhitzt  das  Wass.  r  und  ent- 
wickelt Dampf,  welcher  sodann  durch  das  Be- 
ffuiator-  nnd  das  DamnfeinstrSmnngsrobr  den 
Dampfeylindem  zugeführt  wird 

In  äezug  auf  diese  D.  ist  nun  folgendes  zu 
bemerken  jZeitschr.  d.  Verains  deutsoner  Inge- 
nieure 1«X7,  S,  f)?:!) : 

Wird  einem  zum  Teil  mil  Wasser  gefüllten 
geschlossenen  Gefäß,  Fig.  41>H,  Wärme  zuge- 
führt, .so  nimmt  die  Flüssigkeitswinne  zu,  wäh- 
rend gleiduintig  ein  Teil  des  Wassers  ter- 
dampft  und  dadurch  die  Dampfspannung  ge- 
steigert wird,  .so  zwar,  dal>  die  Temperatur  t 
des  Wassers  und  der  Dnick  p  des  Dampfes  in 
ganz  Ix'^tiinuiten  Beziehungen  zueinander 
bleiben.  K.uin  der  Dampf  durcii  eine  Öffnung 
entweichen,  so  wird  im  allgemeinen  bei  irgend 
einem  Druck  ein  fieharrungszustand  eintreten, 
indem  an  den  Heizflilehen  Dampfblasm  gebildet 
werden,  welche  diU  '  h  das  Wasser  hindurch  in 
den  Dainpfrauui  ireJen,  um  beständig  die  aus- 

Sströiiite  Dampfmenge  zu  ersetzen.  Wfirde 
er  die  Größe  der  Ausstrümiingsölfnung  ver- 
iinderlieh  sein  oder  der  G<>gendniik  fllr  den 
,tii--t r.nin'n<k'n  l).iiii|if  wi.ii^rln.  <u  würden 
KiUssigkeitswarme  und  Dampfdruck  um  gewisse, 
der  «  instrOmenden  Warmemenfre  entsprechende 
Mittrlwrt'^  ^i'hwaTikfn  Solang'''  hierbei  näm- 
lich wenig  Dampf  abgefuiirt  wird,  steigert  sich 


die  FlUssigkeitswärme  sowie  der  darüber  befind- 
liche Dampfdruck ;  wird  viel  Dampf  abgeführt, 
so  -inkt  dl  r  Dampfdruck  unter^gleichz-  iti^em 
Nachvi  rd:iniptVii,  indem  der  Überi>chul>  der 
Flik8sigk>'it^\vanne  währind  dieses  Zeitraunisinr 
D.  angewendet  wird. 

Dieser  leiste  Fall  kommt  bei  den  auf  der 
Fahrt  befindlichen  Lokurnittiven  in  Betracht 
Dieselben  arbeiten  ie  mit  etwa  '/» — Vp  Füllung, 
so  daß,  wenn  für  den  einen  Dampfc.v linder  der 
AbRchluli  des  Einströmungskanals  i-rfdlgt  ist, 
der  Schieber  des  anderen  Danipfcviiuüers  noch 
einen  gewis.sen  \\\'^  zurücklegen  muß,  bcTor 
der  Dampfeiutritt  erfolgen  kann.  Der  Dampf 
wird  also  mit  Unterbrechungen  in  die  Dainpt- 
cylind.  r  einströmen,  etwa  wie  dies  durch  Fig.  4'J4 
dargisi- lit  i-,t,  in  welcher  die  Flächen  /",  und 
/,  die  während  einer  halben  Umdrehung  d«r 
Treibachse  in  beide  Dampfcylinder  einströmsB- 
den  Dampftnengen  darstellen,  während  die 
Fläche  A  Ii DC  die  gli  i'  li^'  I  >anipfmenge,  jedoch 
unter  Annahme  gleichmäijiger  Dampfeinitr»- 
mung  angiebt. 

[Iii'  ->>  r'ntsr.-ln-ndt'ii  Da mpfstni'!'!:- fi hertragen 
ihren  Liutiui»  t'r"ilich  nicht  unvi-rniitt.dT  uifdif 
Was.serfljiclii'  d.  s  Kessels,  vielundif  i>t  der  Vor- 
gang in  der  W'eiae  zu  denken,  da^  in  dem 
Augenblidc  der  stärksten  DampfeittstrSmung 
zuniohst  der  in  dem  Sebieberkasten  und  in  den 


1 


wärme^iuUe. 

n«.  4M. 


! 

FIf.  4M. 


Eiustnlmungsröhren  befindliche  Dampf  eipan- 
difTt-nd  in  di>'  Daniiifcvlind'T  tiitr  und  iniolge 
seiner  Druckabnahme  eine  vermehrte  Nach- 
strSmung  des  Kesseldampfes  durah  die  Regu- 
latoröffnung  vontnla&f 

I.st  der  Ki'-rnl  itor  ganz  geöffnet,  so  wird  die 
Ergänzung  d*'s  Dampfes  sehr  nusch  erfolgen 
nna  die  Damplspannung  im  Sohieberkasten 
in  jedem  Augenoliok  mit  der  im  Darapf- 
lanin  des  Kessels  berr^i'hendt  n  Sp'innung  über- 
einstimmen. Die  auf  die-se  Weise  enstehend«o 
Dmokschwankungen  im  Dampfkessel  wwden. 
unter  sonst  glfifln  ti  Verhältnissen  offenbar  nm 
so  geringer  au.slallco,  je  größer  der  Dampf- 
raum ist. 

Bei  der  Lokomotive  handelt  es  sich  bier- 
naoh  um  den  Fall,  daß  eine  gleichbleibende 

Wfirni'incnfTP  durch  di--  Heizflächen  in  das 
Wa»'f  strömt,  während  eine  in  regelmäßigen 
Zw  i-<  Ii  i  n  räumen  wechselnde  Dampfmenge  durch 
die  Regulatorö&ung  abgeführt  wird  und  so- 
mit Flüssigkeitswftrroe  und  Dampfdruck  um  ge- 
wiss-' Mitt»dwcrt.'  -1  hwanken.  Bei  einem  iuUi'T'  U 
Eingehen  auf  diesti  Vorgang«?  müssen  wir  dt  >- 
halb  unterscheiden  zwischen  der  Dainpftuenge. 
welche  sich  an  den  Heizflächen  bilaet,  und 
derjenigeu,  welche  infolge  des  vorhandenen 
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Wärun'iibtrschussfj«  ttbflr  die  Glfiiligt-wiihts- 
temperatar  aus  dem  Wumt  selbst  entettiht. 
Denkt  man  sieh  ein  geMUoBseiws  Qef&ft  mit 

«rhitzTi  iii  Wa  si-r.  jt'dofh  ohnt'  Wärraeziiführung 
TOM  :iii£n  n,  so  wird,  wenn  der  Danij>f<lnu'k  über 
d  ru  Wasser  sich  Termindert.  sofort  »du  Tdl 
der  FKissigkeitsw&rme  tar  iMuipfbilduag  ge- 
]anjr»>n.  und  «war  an  jeder  Stelle  entsprechend 
«It  iii  I  It.  rsrliui;.  der  FlnssigkL'itst*'ni]H'i;;ttiir  über 
die  Gleicljgewichtstemperatur.  Dicst-r  Überschuß 
iaC  nftmlioh  nieht  an  dien  Stollen  derselb«',  weil 
einerseits  die  Tem]>«'mf nn-n  dos  Wivssers  im  all- 
gemeinen nicht  an  alK-n  ^^tellell  dieselben  sind, 
and  andererseits  der  Druck  von  unten  nach 
oboi  mit  Höhe  der  Wassersäule  abnimmt. 
IfStstarw  ümttuid  riebt  die  yemÜMsune,  daft 
die  oberen  Wasserst-hiehten  in  etwts  iftnrkereni 
liaß  zu  der  Dampfbilduug  beitngeu  als  die 
«nten-u. 

Es  fragt  sich  nun,  mit  welcher  Geschwin- 
digkeit die  Dampfblasen  bei  ruhendem  Wasser 
aufsteigen  werden.  Ist  d  der  Durehmesser  einer 
Dampfblase,  Fig.  4Uö.  y  das  specifische  Gewicht 
des  wassen,  y|  das  des  Dampfes,  so  wird  die 
Bl  ise  infolge  des  Auftriebs  mit  dner  Kraft 

-g-  (y  —  fi)  aufwirta  gediftngt.  Bei  ihrer Be- 

wi-fTung:  im  Wasser  findet  sie  ab<'r  i-im-n  Wider- 
stand .   wtdclier  von  der  Fläche  des  grülitcn 

K\it;elkreises        .    dcni    Quadnit    ihrer  (Je- 

schwiudigkvit  im  Wasser  tr,  und  einem  Erfab- 
nmgslHMlficiaiten  k  ablAngt,  so  daft  die  Bo- 
xiehung  ^t: 

—  (y  -  y.)  =  -4 

2  y  —  ri 
'*  "3  k — 
=a  1000,  y,  =  ft,  * 

W,  =  4,17  I   d  t) 

Ist  der  Abstand  von  Mitte  bis  Mitte  der 
Dampfblasen  e  und  d  der  mittlere  Dun  hinesser, 
so  kann  der  über  einer  Fliehe  von  1  m*  in 
«ner  Sekunde  austretende  Dampfmbalt  au8> 
fedrOokt  werden  durch  die  Bedebung: 

«iJ  «) 

demi  es  befinden  sieh  in  jedem  Angenbliek  in 
dnem  Baun  T<ni  w,  X  m*...^  Dampfblaaen 

mit  je  einem  Inhalt  von        .  ..m*. 

Wenn  aber  das  Wasser  in  dieser  Weise  mit 
Dampfblasen  dureh.vtzf  ist,  so  muD  der  Wasser- 
spiegel um  eine  Uöbe  h  gehoben  werden,  die 
bei  einer  Wassertiefe  von  1  m 

beträgt. 

Hieraas  berechnen  sich  folgende  Werte: 


(y  —  yi)  =  —  «I** 
woraus  fttr  y  s  1000,  y,  =  5,  i;  s  88  folgt: 


6  «• 


BlMen- 

Vor- 
biltnU 

<:« 

G... 
Mhwlndig- 
Mt», 

menge  1' 

ErbShnng 
de«  Wm- 
Nnpiagal» 

1 

m 

m 

m' 

m 

0,U1 

r 

0,417 

0,036 

0,0Ü 

0,01 

0,417 

0.208 

0.52 

0,016 

0.5 

0,52 

U,0.S2 

0,06 

0,016 

1 

0,52 

0,260 

0,52 

Wird  angenommen,  jede  Dampn>lase  vom 
Durchmesser  4r  müsse  aus  der  Fl&ssigkeits wärme 
des  umgebenden  Würfels  ron  derOrOfte  e*  ge- 
bildet werd>'n ,  so  crhalt'  ii  wir  bei  einem  An- 
fangsdruck von  lu  at  i  berdruck  für 

-    =  0,5 

f 

eine  TemptraturverminderunK  von  74'  ^  i  t^^t- 
sprecbena  einer  Druekrerminderong  Ton  0,06  at, 

4-O.T 

eine  TemperaturvermindenmL'  von  0,64"  C,  ent- 
sprechmd  einer  DmokTerminderung  von  0,10  at, 

1  =  1 

e 

eine  Temperatunrermindening  von  1,98*  C,  ent- 
spreihena  einer  Dmckvenninderunp  von  0,46  at 
OiiM  W.Tte  lassen  erkeinu-ji.  cLiss  di«-  Ge- 
schwindigkeit, mit  welcher  die  Blasen  l><  i  ru- 
hendem Wasser  aufsteigen,  nur  gering  ist. 
auch  mit  dem  Blasendurchmesser  nur  mitliig 
zunimmt .  und  daü  deshalb  auch  die  in  einer 
Sekunde  gelieferte  Dampfmenge  klein,  dagegen 
die  Hebung  des  Wasserspiegels,  also  das  Auf- 
wallen des  Wassers,  TeriAltnismißig  bedeu- 
tend ist. 

Während  diese  Bi  t  rachtuugeii  für  die  Ent- 
wicklung des  Dampfes  durch  die  Flüssigkeit-s- 
wärme  bei  ruhendem  Wasser  gelten,  so  werden 


die  Verhältnisse  während  der  Fahrt  und  der  D. 
durch  die  ih  n  Heisflftchen  entsMmende  W&rme 

weseutlirli  andere 

Im  Langkessel  wird  das  Wasser  zwischen 
den  Feuerröhren  am  meisten  erwannt;  hier  wer- 
den sieh  also  Tono^sweise  Dampfblasen  bilden, 

das  Gfwi'  ht  der  ^^  assrrsäiile  vermind''m  und 
dadurch  ein<  n  kräftij^-  n  Finlauf  des  Wassers  er- 
sielen,  weN-hes  atiDen  1'  1  Kesselwand  herab- 
sinkt und  zwischen  den  Feuerröhren  aufsteigt. 

Die  Geschwindigkeit  ir,,  Fig.  4(Mj,  des  auf- 
st<'ig>'nd<  ii  Wassers  hängt  dabei  eim-rseits  von 
dem  Höhenunterschied  der  Wassersäulen,  anderer- 
seits Ton  dem  Widerstand  ab,  welcher  sieh  der 
Bewegung  des  WasstT'^  zwisden  i]t>n  Röhren  ent- 
gegensetzt. Würden  nun  sämtliche  Ft  uerrröhren 
die  gleich»'  Wäinifuienge  abgeben.  >o  würde 
die  Dampfmen^e  teils  durch  Vermehrung  der 
Blasensanl,  teils  durch  VergrSfterung  ihres 
Durchmessers  in  di-n  Wasscrsidiii-hfen  von  der 
unteren  bis  zur  oberen  Feuerrohrreüi.  ich- 
mä&ig  sonehmen,  darüber  aber  un,  r ü  lert 
bleiben,  wenn  nicht  infolge  des  verminderten 
Wa.ssenlnicks  in  den  oberen  Schichten  eine  etwas 
stärkere  Dampfbildung  stat1fnn<le. 

Bexeichnen  wir  den  Abstand  von  Mitte  der 
oberai  FMorrohrreihe  bb  lum  Wasserspiegel 
mit  Ol,  Fig.  496,  den  mittleren  Abstand  Ton 
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Damptoitiriddung  bei  Lokomotifen 


Mitte  der  ohnn^n  hi^  mr  Mittp  äer  lu^chMgm 


unt«ren  F»  iu;rrobrivihe  uut  a. 
die  Druekhöhenvermindeinini 


so  köiiuca 
aan&hernd 


wir 
da- 


gleichmäßig  verteQt  den- 
fBr  a,  =  0,20  m  und 


4) 


durch  bestimmeot  dafi  vir  die  in,  der  oberen 
Feuerrohrreihe  hwnchend«  BampfbÜdung  fiber 

eine  Hdhe  a,  +  ^' 

ken,  welche  0,60  «i 

dj  =  0,R0  iji  lii'trav'i'n  wiinlc. 

Für  eiiH'ii  H!;i^i'iiilun  hmi'ssi-r  d  und  fiut'U 
Abstaad  e  von  Mirt.-  Iiis  Mitte  derselben  würde 
alsdann  DriK-kvi  rnünderaug  hi  sich  au»  der 
Beziehung  ergebt  u : 

TT  /8\' 

Da  über  di*-  B-  w.'jjniiii;  <les  Wassers  zwischen 
d«n  Penerröhren  keine  \  ersuchsergebnisse  fOT* 
Vv'^cn.  so  wollen  wir  die  bekannten  Erfahrun^s- 
werte  über  die  Bewegung  des  Wassers  in  den 
Röhren  benutzen,  indem  wir  gleiche  Widerstands- 
koefficienten  annehmen,  wenn  das  VerluUtnia 
des  Durclifinftquersehnitts  su  dem  yomWacwr 
berfthrfpn  Umfanp  di^sselben  von  plr-i'-hrT  r!r5Dr 
ist.  Unter  dies»  r  Annahme  findet  sich  uamlicli 
Ar  einen  liohrdurchmesser  d  und  einen  Spiel- 
raum tvisciien  den  Feuerröhren  Ton  0,U16  m 
und  «in«r  Länge  des  Querschnitts  Ton  I  m 


0.016  l 


2/ 


=5  0,008 


,1 


= /(f)'  

Die  Geschwindigkeit  w  der  Dampfblasen 
setzt  sieli  nun  zusammen  aus  der  Kelativee- 

si  bwindigkeit  ?/ ,  d'  rst  H-.  n  in  Bezug  auf  das 
Wasser  und  der  Ueschwindigkeit  w,  des  Was- 
sers selbst,  so  daft  also  w  »  w,  +  w„  mithin 


4 

7llt 

oder  d  as  0,032  m. 

Danach  würde  also  der  Widerstand  för  die 
Bewegung  des  Wassers  zwischen  den  Feuer- 

röhii'ii  <t\v;i  i'liciiso  ^ToD  ■-••in,  ;üs  oh  dasselbe 
durch  cvliudriM die  liohren  von  0,<>32  m  Durch- 
messer flieJ^eii  mü£>te.  Da  nun  der  Widerstand 
des  Wassers  bei  seiner  Bewegung  dun  h  TJohn  n 
vom  Durchmesser  d,  einer  Länge  /-  und  hei 
einer  Geschwindigkeit  tr.,  durch  eine  Druck» 
höhe  hr  ausgedrückt  werden  kann : 

hr  =  O.Od!     .  jr. 


SO  wird  fttr         O.SO  und  (i  =  0,032 
oder  _ 

In  dem  rorlieffendem  Fall  können  wir  nun 

annehmen,  daü  der  ganze  Höh'  inuit>'rschied 
h,  der  Wassersäulen  auf  Überwindung  der 
Bewegungswiderstaude  verwendet  werde  und 
können  somit  hr  =  ht  setzen »  wodurch  aus 
Gleichung  4)  folgt: 


fffs=  4,17  1/d  +  3,5   1/  {  -\  ...6) 

gesetzt  werden  ktum. 

Da  das  Aufsteig^.  ri  dtT  D.impn»Ias*Ti  /.wIm  hen 
den  Feuerrohren,  bezw.  unmittelbar  neben  den- 
selben stattfindet,  su  kommt  bei  den  üblichen 
Verhältnissen  der  Lokomotivkessel  als  Ge^jamt- 
breite  des  Durchfluliquersclmitts  nur  0,3  m  in 
Frage,  so  daß  auf  1  m  Kesselling«  0^  m' 
Fläche  zu  t>eräcksichtigen  sind. 


Da?;  in  j'Hier  Sekundf  an  die  Ob-  rflaph»  tre- 
tende Dampfvolumen  kann  daher  ausgedrückt 
werden  dnreb  die  Besiehung 


V  =  0,3. 
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Bei  dieser  Berechnung  stellt  h,  den  Höhen- 
unterschied der  Wiissersiiulcii  iiiuerhaili  uuJ 
außerhalb  der  Feuerröhren  dar.  Die  mittlere  Er- 
höhung Hm  des  Wasserspiegels  mnfi>  aber  iie> 
sentlich  kleiner  ausfallen,  weil  die  obere  Brnite 
desselben,  etwa  1,1  m  btsträet  und  der  zwischen 
den  Feuerröhren  aufsteigende  Wasserstrom  sieb 
oberhalb  desselben  verteilt,  so  dafr 


wird. 


Am  =  hi 


Die  wirkliche  Wasserfliche  ist  hierbei  »b«r 
nicht  el»en,  sondern  wird  infolge  der  Ges^.hwin- 
digkeit  des  aufsteigenden  Wassers  gewölbt  (uid 
in  der  Mitte  am  Iroohsten  sein.  Der  Unterschied 
ft„  Fig.  497,  des  Scheitels  gegen  den  Wasaei^ 


stand  :in  den  Seiten  hängt  einerseits  ab  von 
der  Geschwindigkeit  «•„  anderstits  von  dem 
YefUUtnis  der  Zwischenräume  zwischen  den 
Feuerröhren  zu  dem  Abstand  von  Mitte  bis  Mitte 
derselben,  weil  der  zwischen  den  Feuerrohren 
aufsteigende  Strom  das  üle  i'  dt-n  Feuerrohren 
stehende  Wasser  mitbeben  muß.  Weil  nun  der 
Spielraum  zwischen  dm  FenerrQihrai  0,066  m 
und  der  Ab>tand  von  Mitte  bis  Mitte  derselben 
0,01  üm  betragi,  so  ist  dieser  Höhenunterschied 
^  0.016  < 
»  0,066  2« ' 
unter  g  die  Beschleunigung  der  Schwere  oder 
y  SS  9.81  Tcrstaadeii. 

DdKa  «M      ScMM  « II« 

mittleren  Erhöhung  des  Wasserspiegels  iiegen, 
welche  in  Fig.  497  durch  die  Linie  JU  W  dar- 
gestellt ist,  während  der  Wasserstand  an  den 

2 

Seiten  um  -  /<,  unter  dieser  Linie  M  W  liegt. 
Der  höchste  Wasserstand  H  im  Scheitel  befindet 
sich  also  um  Äm  -J-  ^  über  dem  ursprüngliciien 
Wasserstand,  und  es  ist 


B-  =  Am  +   10) 


Für  die  Berechnung  der  Geschwindigkeit  *r, 
koniiut  übrigens  der  Höhenuntersehied  h,  nicht 
in  Frage,  weil  derselbe  der  abwärtsgeiiettden 
Bewegung  des  WasMn  wieder  tu  gnte  kommt. 

Aus  dem  Vorstehenden  eigeben  sidi  nun  fbl- 

gende  Werte: 
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L     ■  1  B 

3  1. 

m 

1  ^ 

Qm 

iMbIII 

tkttt 

i 

i 

"  8  S  '1 

H;l\  §3 

• 

s 

Q 

1  s 

> 

»1 

m 

m 

m 

». 

-  1 

'0,01 

0.6 

0.417 

1,225 

1.642}  0,032 

0,010  <  (.01 6 

10,01 

0.7 

0.417 

2,051 

2,4Ü»  0,133 

0.027  U.044; 

io.oi 

1 

0,417 

3,500 

3,917,  0,615 

<  1,080  0.130 

0,016;  0,5 

0,525 

1,2SÖ 
2,06t 

1.750 

0,034 

o.olüjo.oie 

i0,016|  0,7 

0,525 

2,676 

0,139 

0.027  0.044 

1 

0,686 

8,600 

4»0I6 

0.632 

0.080|0.130 

Dmiu  geht  hervor,  daft  die  QMohwindig- 
keit  d*  r  BlftseiB  sowie  riie  in  jeder  Sekundf»  an 
di«>  (iht-rflÄche  di-N  \V;»ssors  tretende  Uampf- 


liieii^e  vorwicgi  iid  von  dt.*m  Verhältnis  —  ab- 
hängt,  wahrend  di«'  Dicke  der  Bhisen  darauf 
nur  geringen  Einfluß  hat.  Es  ist  ferner  ersicht- 
lich, dat  infolge  des  Wasserumlaufs  die  Ge- 
schwindigkeit der  Blasen  ganz  erheblich  großer 
lU.-fiillf,  als  h.  i  l  uhriidctii  Wiisser.  <o  daß  hier 
frotx  der  geringen   Ikeite  des  aufsti-igenden 

d 

Stronis  von  0,3  m  selbst  für  kleine  Werte  — 

e 

schoogToße  Dampfuieugen  V  au  diu  Oberfläche 
d«8  wksaen  gefordert  werdeo.    Dabei  fallt 

die  Hebung  der  W;j-;s.Tflä<he  hier  fiir  gleiche 
Dampfiuengen  selbst  im  .Schoitul  viel  kleiner  aus, 
ab  bei  nihendem  Wasser.  Würde  die  freie  Be- 
wegung des  Wassers  durch  äußere  Umstände 

gehemmt,  so  würde  offenbar  das  Verbältnis  — 

lunehinea  und  damit  zugleich  ht  und  hm 
wachsen. 

Obgleich  hieriiai  Ii  auf  •  iin  inöixli'  h'^t  unge- 
hemmte Bewegung  d.'s  \\a>-  rs  bei  ileu  Loko- 
motiTen  besonderer  Werf  g«'l<  gt  wt-rden  sollt«, 
so  wird  hierauf  doch  vielf.n  h  nicht  die  er- 
wünschte Rücksicht  genonunm.  Bei  (b  n  preu- 
mMhen  Normallokoraotiven ,  uiui  zw  n  Miwohl 
b«  denen  für  Güterzüge  als  für  Penuueazüge, 
wird  di«  freie  Bewegung  des  Wassers  dadureh 
beeinträchtigt,  daß  die  beiden  unteren  riuCervti n 
Peuerröhreu  s^  und  Fig.  4'.Kj,  sich  dem  Laug- 
kessel bis  auf  etwa  0,03  ni  nahem  und  dadunch 
den  Zuflol»  des  seitlich  berabströmenden  Was- 
sers unter  die  Feaerröbren  zu  sehr  erschweren. 

Ein  möglichst  freier  Wasserumlauf  niuD  ,ibvr 
auch  um  die  Feuerkisto  herum  statttinden 
können,  an  deren  erhitzten  Wanden  Damnf  und 
Wasser  aufsteigen,  wahrend  das  kühlere  Wasser 
an  den  W  anden  des  Feui  rkisteuniantels  herab- 
strömt.  Zur  Versteifung  der  Wände  ist  deshalb 
auch  die  ätehbolzeureranherung  besonders  ge- 
eignet, so  daft  schon  aus  diesem  Omnd  die  Ver- 
ankerung der  Feuerkistendecke  durch  Sf'-hbulzen 
einer  Verankerung  durch  quer  oder  längslie- 
gende Deckenbarren  vorzuziehen  ist. 

Diese  Bedaehtungen  erklären  auch  manche 
eigentümliche Braeheinungen  bei  K  e  s  s  e  1  e  x  p  1  o- 
sionen  (s.  Dampfke«selexjilusi..nen)  Die  große 
Heftigkeit  der  Wirkungen  und  der  Umstand, 
daß  solche  Explosionen  am  hftnfigsten  bei  Kes- 
seln vorkonuuen.  au-^  d'  iien  unmittelbar  vorher 
kein  Dampf  entnommen  ist,  haben  zu  den  ab- 
sonderlichsten Erklärungen  geführt.  Die  äußere 
Ähnlichkeit  mit  den  üraobemongen  des  Siede- 
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Verzugs.  «i'n;irh  kleine  Wassi-rkügelchcii  unter 
atuiusnhärischem  Druck  in  ruhig  stehendem  Öl 

I  von  gleichem  specifischem  Gewicht  schwimmend 
mit  diesem  auf  eine  Temperatur  von  120  bis 

I  170»  C.  gebracht  werden  können,  ohne  zu  ver- 
dampf' n.  w  irauf  durch  Erschütterung  des  Was- 

1  sers  eine  explosiouartige  Verdampfung  desselben 
eintritt,  hat  Veranlassung  gegeben,   die  hier 

'  walteii-lni  Trsachen  auch  für  Ki  ssdcxplosionen 
gelten  zu  lassen.  Wenn  nun  dieser  Vorgang 
beim  Siedoverzug  sich  dadurch  erklären  läßt, 

I  dab  die  kleinsten  Wasserteile,  sich  vor  dem  £in- 

I  tritt  der  Ersehfitterung  in  einer  Oleichgewichts- 
sjt.mnung  erhalten,  so  läßt  sich  doch  unmftg- 
lich  ein  denirtiger  Zustand   auch   für  eine 

größere  Wassennasse  annehmen,  die  uuvermeid- 
ch  infolge  verschiedenartiger  Abkühlung  ge- 
j  wisse,  wenn  auch  noch  so  geringe  Bewegungen 
ihrer  Wasserteilchen  untereinander  zeigen  winl. 
•  Nai  h  den  vorstehenden  Betrachtungen  erklärt 
sich  aber  der  ümitand,  daA  die  Explosionen 
am  liiiuti'^'st-  n  stattfinden,  wenn  vorher  kein 
Damiif  aus  dem  Kessel  entnommen  ist,  dadurch, 
daß  bei  einer  plötzlichen  Dampfentnahme  der 
Dampf  aus  dem  ruhendem  Waaaer  mir  yerbält- 
nismaßig  langsam  an  die  OherflSdu  ateigen 
kann  und  deshalb  eine  gleich  groß«  AUMtH^ 
mungsöffnung  eine  weit  stärkere  Druckabnahme 
verursacht,  als  dies  der  Fall  sein  würde,  wenn 
das  W;i.sser  sich  in  raschem  Umlauf  befände. 
Die  große  Heftigkeit  der  Explosionen  erklärt 
sich  aber  ohne  weiteres,  wenn  mau  nur  eine 
vorhergeg;angene  starke  Druckabnahme  voraus- 
setzt, weil  atsdann  der  gaaxe  Überschuß  an 
Fliis-iigkeifswiirnif  über  die  <  Jli  ichgi-wichtstem- 
peratur  nlotzlicli  durch  die  ganze  \Vas.sermasse 
verteilt  Dampf  bilden  muß,  und  weil  der  Um- 
stand, daß  die  Damufblasen  nicht  rasch  genug 
aufsteigen  kennen,  Veranlassung  giebt,  daß  die 
W.i"- !  in  isM-n  selbst  mit  großer  (  »cwalf  g<'gen 
die  Kesselwandimgen  geschleudert  werden.  Es 
erklärt  sich  hieraus  auch  die  eigentttmliche  Er- 
scheinung, daß  die  Explosion  um  '•n  heftiger 
wird,  je  größer  die  plötzlich  im  iUirnjitraiim 
entstehende  OlTnuug  ist. 

£s  erklärt  sich  hieraus  ferner,  daß  selbst 
groAe  OAnittgen  im  Wasserranm  Ton  solchen 
1  Explosionserscheinungen   nicht   begleitet  sind, 
weil  hierbei  wohl  das  Wasser  angepreßt  wird, 
aber  keine  plötzliche  Druckabnahme  Uber  dem 
Wasser  stattfindet.  Ebenso  ßndet  auch  der  Um- 
stand bierin  seine  Erklärung,  daG  das  plötzliche 
Heben  eines  Sii  lu  rhcitsvcntils  bei  hohem  Druck 
j  ein  heftiges  Auswerfen  von  Was.ser  aus  der  Ven- 
I  tilSffnung  veranlassen  kann.  Frank. 

Dampfffihre.  Trajektaii'-tiilten. 
I       Dampfhammer  (>/<-«N<-/((n/iHi<'rjs,  pl.;  Mur- 
-  teaux,  m.  pl.,  ä  vapeur),  mechanische  Öchmiede- 
vorrichtunken,  bei  welchen  ein  Oewicht  durch 
I  Dampfdruck  hew^  wird,  um  auf  tu  bearbei- 
ten<i>   Metallköroer  formveiindemde  Schläge 
auszuüben.  Der  Dampf  gelangt  Üerbd  in  mit 
entsprechender  Steuerung  venehenen  Ihunpf» 
cylindern  zur  Wirkung. 

Man  unterscheidet  zwei  Haupigruppen  von 
I  Dampfliämmern : 

\  er  tikalhämmer,  welche  auf  dem  Frincip 
I  des  fallenden  Gewichte  beruhen. 

Hurizontalhämmer.    b>i    Wflchen  von 
der  Fallwirkung  abgesehen  wird,  und  zwei  auf 
Hollen  geführte  Ilanimerklotze  centrisoh  gcgen- 
I  einander  getrieben  werden. 
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Im  MsenbabnwM«!  werden  nur  Vertikal- 
bimmer,  und  zwar  in  Sohnued«werk8t8tten  snr 

Verarbeitung  von  Ehm  und  Stahl  verwtindet. 

Hei  kleinen  Vertikalhämmorn  mht  di>r 
Da mpfcy linder  auf  einfacben,  bei  großen  auf 
Doppel  staiidf-rn,  aufweichen  auch  die  Steuerung 

angeordnet  ist. 

Bas  Füllgewicht  —  Hammerbür  genannt  — 

ist  zumeist  mit  der  KnniMUsfange  des  lotreoht 
darüber  befiudUchen  Ihmiplcyliuders  fest  ver- 
bunden; nur  bei  einzelneu  Arten  steht  der 
Kolben  fe^it,  wogegen  der  Dumpf cv linder  be- 
weglich i.st  und  den  Ilammt-rbar  trägt. 

Der  Haaunerbär  ist  aus  Gußeisen  oder  Stahl 
hergestellt  und  trägt  an  seinem  unteren  V.ivlr 
den  mit  Schwulbeuschwaua  eingeschobenen  und 
mit  Keil  befestigten  gttO»tühlemeQ  Eera  mit 
der  Uammerbahu. 

Die  feste  Unterlage,  worauf  das  zu  sohmie- 
deud''  Stiirk  gl  !' gl  wirti.  um  die  durch  den 
Hauunerbär  ausgeübten  Sehläge  aafzonebmeu, 
wird  dareh  den  Amboß  gebildet  Der  Amboß 
ruht  seinerseits  wieder  auf  einer  gußeisernen 
Unterlage,  welehe  den  Namen  i'habotte  führt 
und  hinreichend  schwer  sein  muß,  um  nicht 
durch  die  Schläge  dea  Hammers  bewegt  zu 
werden. 

Die  ITaimiU'rlialiiii'ii.  <\d<  -~\n>\  ji-ti«'  .AiiiLnD- 
oder  Hammerdächen,  auf  welche  das  zu  i^chmie- 
dende  Stück  gelegt  wird.  bezw.  mit  welchen  die 
Sidiläge  gegeben  werden,  :•  i  !ui«'t  man  ent- 
weder als  ßreitbahnen,  wi-nn  ihru  Lauge  und 
Breite  nahezu  gleich  sind,  oder  als  Schmal- 
bahnen oder  Finnen,  wenn  die  lÄnge  ftberwiegt. 

Gnitere  geboren  bauptaächlicfa  zum  Schmie- 
d.n  in  <if*Henkeu  und  zur  Glättung  der  Obor- 
Üächeu  von  Snhmiedetitücken.  während  letztere 
zum  Absetzen  und  Attastrecken  oder  Breiten 
der  ächmiedestScke  verwendet  werden. 

Die  Hammerständer  werden  bei  allen  größe- 
ren D.  unalilinui^ig  v>ni  il-i-  Cli:i!«<.f(,'  fundiert, 
um  sie  gegen  Erschtitterung  zu  sichern.  Bei 
kleinen  Hämmeru  hingegen  stellt  mau  Ständer 
und  Chabotte  auf  ein  geineiaschaftliches  Funda- 
ment. 

I'ir  Chabotte  wird  bei  größeren  D.  elastisch 
fundiert,  indem  man  ei«  aia£  Holt  stellt,  und 
zwar  wendet  man  neuerer  Zeit  meint  zwei 

Schichten  unter  einem  rechten  Winkel  zdi'iii- 
ander  gelagerter  £icheuhöl£er  an.  w*>!che  auf 
einer  entsprechenden  Betonfhndicning  ruhen. 

Die  Vertikalhnmuier  sind  niirh  der  Art,  in 
welcher  der  Dampf  zur  Wirkung  gelangt,  ent- 
weder 

1.  einfach  wirkende  D.,  bei  welchen  der 
Dampf,  nachdem  er  das  FUlgewieht  auf  eine 
bestimmte  Höhe  gehoben  hat,  entweicht  und  dav 
Gewicht  hierdurch  dem  freien  Fall   ij|».  rl:iü(: 

t.  doppelt  wirkende  D.,bei  welcb-  ii  d>  r  IX^mpf 
nicht  nur  zum  Heben  des  Faligewichts  benutzt 
wird,  sond<*m  wo  auf  letzteres  auch  5^hrend 
M^iti-  '-  Nii-ilt  rgatit.'-  DaiiipFdruck  flbertrag'-u  und 
hierdurch  die  Wirkuug  des  frei  falleuden  <jie- 
wichts  entsprechend  vergrößert  wird. 

Da  hierbei  der  Dampfcylinder  feststeht,  der 
Koll)eu  also  der  bewegliche  Teil  ist,  so  muß 
zum  Heben  des  Fallgewichts  Dampf  unter  den 
Kolben  strömen  und  erfolgt  während  des  Nieder- 
pmgs die  Wirkung  des  Dampf e-4  auf  die  obere 
K<dli.  iifüiidir,  weshalb  die-c  Hämmer  auch  D. 
mit  Uberdimipf  genannt  werden. 


Letztere  zerfallen  wieder 

(i)  in  D.  mit  expandierendem  Oberdampf, 

bei  denen  der  /tun  Hrlx-ii  des  Fallgewichts 
nutzte  Dampf  wahrend  de».seu  Niedergangs  aaf 
der  andern  Kolbenseite  zur  Wirkung  geuagt; 

h)  in  D  mit  frischem  Oberdamiif,  der  un- 
mittelbar dem  Dampfkessel  entnüuun>u  wird, 
i       Durch  den  ••berdampf  wird  nicht  nur  die 
.  Stärke  de.s  Schlags,  sondern  auch  die  Fall- 
goschwindigkeit  vergrößert  und  demzufolge  die 
TInl'zahl  viTimdirt,  weshalb  dif  Anw^ndniig  von 
Uberdaiupl  l)au]>ts&chlich  bei  kletueu  littmiuem 
Ton  mehreren  liimdert  Schiigen  pro  Minute, 
sogenannten  i>ehnelUiänimera,  sehr  Torteübait 
ist.  Diese  Hämmer  haben  dann  auch  eine  Ter« 
hältiiisiiiäßif  große  Kolbeniliche  umd  geringe 
I  liubhühe. 

Die  Dampf-Ein-  und  Ausströmung  wird  dnrdi 
eine  Steuerung  bewirkt,  drifii  iiiTMTe  T'il»«  ;iti* 
Schieber,  Mähnen,  Ventilen  oder  Kolb^-n,  und 
den  n  nuGere  Teile  aus  Hebein  und  Zugstangen 
bestehen. 

Die  Bewegung  der  Steuerun^steile  ^olgt 
von  Ilaud  aua  oder  sclbstthitig  durch  den 

Haiiiiucrbär. 

Die  Handsteuerung  findet  hauptsicllli'.  h  l«  i 

frößen  ti  ITäinmeni  Anwendung,  wo  je  nachder 
eabsiclitigtrn  Formung  des  Arbeit sstflcks  eine 
veränderli(  li>    Starkr    li' s   Si  Idags   nötig  ist. 
Letztere  wini  dun  It  .\uderuijg  der  Hubhöhe 
des  Hammerbären ,  allenfalls  auch  durch  An- 
wendung voti  Olx  rdniiipf  herbeigeführt 
i       Die  selbstthiitige  Steuerung  findet  vorwit-grjid 
'  bei  Schnellhämmern  Anwendung,  schon  mit  Knck- 
8icht  auf  die  beabsichtigte  groß«  Uubz;<hl 
I  Dureb  Verstellung  der  Steuerung  und  fiegeluog 
!  des  Dampfzuflus«!'  s  Läßt   sich  auch  hier  die 
Stärke  der  Schlage  beliebig  regeln. 

Sowohl  bei  den  dnfhch  wirkMiden  D.,  aU 
auch  bei  Verwendung  von  überdampf  kann  mit 
Expansion  gearbeitet  werdeji,  wenn  die  Ein- 
strömung vor  dem  Hubweehsel  nnterhradiaD 
wird. 

Die   größten  D.  bestehen  bei  Schneider 

&  rntnp.  in  ('reusot  mit  MOtXtO  kg  Fallgewicht 
bei  »  m  Hub  und  nU  rdanipt";  uu  Gußstahl- 
werk voD  Perm  in  Rid^land  mit  50lKM>kg  und 
ebenfalls  Oberdampf ;  bei  Krupp  in  Rssen  von 
gleichem  Gewicht  mit  $,16  m  Hub,  jedoch 
ohne  Oberdaiupf;  zu  Woolwit  h  mit  .15  .'.'hi  kg 
und  3,2  m  Hut)  mit  Uberdampf  l>er  größte  D. 
Österreichs  ist  der  zu  Neuberg  mit  17fi00  kg 
und  2,7  m  Hub  ohne  Oberdampf. 

Für  Schmiedewerkstätten,  welche  kleine 
( iegenständf  t'rzi'Ugi'ii,  t-inptitdir  sich  zu  wählen: 
r>(i— 5UU  kg  FaUgewicht,  150—600  mm  Hubhöhe 
und  200—400  Httbe  pro  Hhmte;  Ar  soldw, 
welchegroßeGeg.>nstr\iid<'  orzeugen ; 500— 1000kg 
Fallgewicht,  «ou— luou  aun  Hubhöhe  und  100 
I  bis  200  Hobe  pro  Minute. 

Fftr  £i8enhfthnwerk8t&tten  kommen  meist 
Hämmer  von  600— 1000  kg  und  SehneWhiimDier 
von  2(10 — Tioo  lijr  Fallgcwithf  zur  Verwendung. 

Um  d»  II  Hub  der  aufwärts  gehenden  Harumer- 
mas.se  zu  b-  '^renzen,  werden  vielfarh  rn  iluOigHl 
mittels  Federn,  Luft-  oder  Ihnnpfbuffem  ver- 
I  wendet.  Da  hierdurch  zugleich  auch  der  Rtitk- 
g<ing  beschleunigt  und  die  Hubzahl  venu-  br 
wird,  so  sind  f&r  Schnellhämmer  diese  Frellungeu 
von  Wichtigkeit. 

Br-t  (\rv  T.uftprpllung  i.-^t  tu  einer  pr*wt«5en 
Höhe  des  L^liuders  eine  Reihe  Löcher  angebracht 
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4arch  welch»  Luft  ein-  und  austraten  kann,  je 

nach  der  Bewegung  des  Kolbens.  G»^pen  Ais 
Ende  des  Hubs  verschlieft  der  Kolben  die 
Löcher  und  tii-'  zut  iickbleibende  Luft  wird  ru- 
sammengedrückt  und  bewirkt  die  Prellung. 

Bei  der  Dampfprellung  tritt  Aasströmoampf 
über  dt  n  Kolben  und  winl  beim  Aufing  des- 
^Iben  zu.s.uuntengepreiit.  iJiese  D.  bilden  den 
Übergang  zu  den  doppelt  wirkenden  D. 

Nacbstebend  mügea  einig«  der  wichtigeren 
D.  beiirprochen  werden: 

Il.-i-  Nasmyth-H;i  III  nu  r.  Fi;.'  I'.'8.  U- 
stuht  aus  zwei  {Ständern,  ^wimhiu  w(>lclieu  der 
Hammerbftr.  der  auf  einer  diiimen  Kolbenstange 
hängt,  geführt  wird.  Der  Damjpfoyliud  r  steht 
tllier  den  beiden  Ständern.  Diener  lliiminer 
arbeitet  nur  mit  ünterdampf.  Die  Si-  iurung 
beeoigen  Schieber,  bei  neueren  Aotifübrungen 

i 


Hg,  m. 


auch  Ventile,  deren  Bethätigung  gewöhnlich 

Ton  Hand  aus  erfolr^t ;  rlodi  Ut  iin'ist  eine 
i>elbstthätigc  Hubbegrenzung  vorhanden.  Als 
Prellung  tUr  den  aufg(>hendenKolbca  dieutatmo- 
«phäriiichä  Luft  oder  Dampf. 

Beim  Condie-Hammer,  Fig.  499,  1846 
Mechaniker  Condie  in  Ghisgow  patentiert^ 


flg.  iw. 

werden  die  Hamniersohläge  durch  den  beweg- 
lichen Dampf'  v]iii,l,.r,  der  am  unteren  Ende 
den  Hämmerbar  tragt,  gegeben. 

Der  Cyliuder  wiru  zwischt-n  den  oben  durch 
«In  IJloentQok  verbundenen  StÄudem  gef&hrt 
und  tritt  der  Dampf  durch  die  hohle  Kolboi- 
atange  ftber  den  Kolben,  wodurch  die  Hebung 


des  Dunpfcylinders  erfolgt  Das  Ni«HlerfaUen 

des  letzteren  geschieht,  wenn  der  Dampf  aus- 
strömen gelassen  wird.  Die  Steuerung  ist  eine 
V<'ritil%t'U''nin^v  l'iesem  H.uiinifr  h;it  uutii 
häutige  Brüche  der  Kolbenstaogu  und  Ucä  Dumpf- 
ojUnders  snm  Vorwurf  s^marht 

Morrisons  1).,  Fig.  .'jO(»,  stammt  aus  dem 
Jahr  l!Sr)4.  Dieser  Hauuuer  besitzt  eine  auch 
durch  den  oberen  Cv- 
linderdeckel  gehende 
dicke  Kolbenstange, 
in  welcher  der  grfttte 
Teil  des  Fallgewirhts 
angesammelt  i.st.  l)it< 
Führung  durch  die 
StopfltiUlise  des  obe- 
ren und  unteren  Cv- 
linderdeckel»  mackt 
rine  beeondere  FQh- 
runv  ftir  tlcn  ohm  - 
hiuleiriitfii  Hammer- 
barmeist entbelirlich. 
der  Clünder  kann 
dann  anstatt  Aber 
den  Ständern  .iii<h 
zwischen  denselben 
be  festigt  werden,  wo- 
dureh  letzter'»  ni«-- 
(Iriger,  einfa»  ht  r  und 
lei'  litt  r  ni-t  iUen.  Die 

Steuerung  wird  mit  ächiebem  oder  A'entile» 
besorgt  und  wurde  frSher  selbstthätig,  jedoch 

jetzt  meist  von  Han<l  ausgeführt 

Deal  ens  D.,  Fig.  6tM,  wurde  1852  vom  In- 
genieur Dealen  in  Hörde  entworfen.  Bei  diesem 
Hammer  hat  die  di  l-  Knll,,  nstange.  welche 
häufig  mit  Kolben  und  Ixvr  au.^  .■in''m  Stück  her- 
gestellt ist,  keine  Verlängerung  nach  aufwärts; 
es  daher  die  dem  Dampfdruck  ausgesetite 
Fläche  Uber  dem  Kolben  um  die  Flädie  des 
Kolbenstangen<]Uersehnitts  gröC«  r  als  unter  dem 
Kolben-  Das  Ansteigen  des  Hammers  erfolgt 
durch  frischen  ünterdampf.  Bei  einer  be- 
stimmten Stdlung  des  Koloens  h&rt  die  Ein- 
sti'ömung  auf  unS  der  Baum  unter  dem  Kolben 
tritt  durch  einen  Kanal  mit  jenem  oberhalb  des 


1 
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Kolbens  in  Verbindung.  Der  j^'riibLrü  Druck 
über  dein  Kolben  wirkt  besclileunigeud  auf  den 
Niedergang  d<>s  Hanuners. 

Diese  Hnnnner  liabt'n  Hahn-  und  Ventil- 
steuerung, und  zwar  Uandateuerung  bei  selbst* 
tUit^r  uubbegTounm^. 

Bei  dem  von  Ingenieur  Tftrek  in  Chartres 
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1856  hersfainiiiriKlcn  ITaminnr  «5nd  Kolben  und 
Kolbi'nstang«;  ganz  so  wie  beim  i>a«ien-Hammer 
angeordnet ;  unter  dem  Kolben  ist  beständig  ge- 
'pifiiit.r  Dniiiiif.  wahrend  über  dem  Kolben 
L».iiupf  abwech.sclüti  iius-  und  elnstftalt.  Im 
ersteren  Fall  erhebt  sich  der  Hunmerbir  und 
im  ietxteren  fallt  er  herab. 

Bei  dem  tob  Ingenieur  Farcot  in  Paris 
.'ntwotfriifii  TInmmer  mit  dünner  Kollx-nstangf 
steht  dtr  liaum  unter  dem  Kolboii  mit  eiuem 
B^iltni.s  in  Verbindung,  in  «L-liliitM  sich 
Dampf  Ton  1  at  Übeniruck  befindet.  Über  dem 
Kolben  tritt  auch  hier  abiroebaelnd  1i9her  ge- 
spannter raiiipf  ein  und  aus;  im  ersten  Fall 
fällt  der  Hammerbär  infolge  des  Überdrucks 
über  dem  Kolben,  im  letsteren  Fall  wird  der 
Biir  I  i  i]  di  u  Ih  ^f  indig  toh  unten  wirkenden 

Diim^iliinii  k  gihubcu. 

Kid  weiterer  D.  ist  jener  von  Ing»iii>'ur 
Naylor  in  Norwich.  Der  Hub  erfolgt  durch 


Fif.  SM. 

fri'^nhen  Unterdarapf.  weit  Ihm-  lun  h  l>t'i  inli|.'"tem 
Unh  entweicht.  Die  .Schlagwirkung  wijti  durch 
fns>  Ii  eintrrtMideu  Oberdampf  reretärkt  und 
bleibt  dieser  während  der  ganzen  Nieder- 
gangffzeit  thätig.  Infolge  der  Anwendung  von 
irischem  Oberdampf  Fällt  bei  glcii  h'  i  Srlilag- 
wirkongdie  Hubhöhe  geringer  und  diu  Anzahl 
der  SeolBge  in  denelben  Zeit  gr5fier  aus. 

Der  D.  von  Rinph  offer  hat  in  s<  in.  r  Steue- 
rung eine  Kinriciiluug,  welche  eiiuöglicht, 
sowohl  mit  Unterdampf  und  mu  hherigem  Über- 
tritt desselben  über  den  Kolben,  als  auch  mit 
frischem  Oherdampf  zu  arbeiten.  Dies  wird 
durch  fiiit'ii  Kühr,  iisrlili-ln  i-  Lrwirkt,  der  eine 
doppelte  Anordnung  von  Kiu-  und  Ausström- 
kaiolen  besitzt  und  um  9u°  verdreht  werden  kann. 

Je  nach  Bedürfnis  wird  die  eine  oder  andere 
Stellung  des  Schiebers  iu  Anwendung  gebracht. 
Überdies  besittt  dieser  D.  Hand-  und  Selbst- 
steuerung. 


Der  Sf hmllliimmer  Keller  -  Banning, 
Fig.  Ö02,  (nach  tiut  t  Ausführung  der  Werk- 
zeugmaschincnfabrik  Wagner  Comp  in  IhnX- 
mund)  besteht  aus  einem  einfachen  Hohlguß» 
Ständer,  weleher  auf  einem  Fortsat«  der 
Ohabotte  festgeschraubt  ist.  Die  inniTP  Stviu- 
rung  enthält  einen  entia*t<'ttn  i»i)hr»cluebef 
(iianning  verwendet  einen  Muschel sohieber),  der 
tni  sr-iutm  böch.sten  Stand  den  Ein.strömuao- 
kiiuai  für  den  IJnterdampf  geöffnet  hält,  aen 
Raum  über  dem  Kolbi  u  uLer  mit  dem  Au-puff- 
rohr  verbindet.  Die  Dampfzuleitung  wird  oüttels 
eines  dureh  Drehung  bewegten  Sohiabers  ge* 
regflt 

Das  Auspuliiyhi  befindet  sich  rückwärts  über 
dem  Ständer,  durch  einen  ringförmigen  Kaust 
mit  dem  Schieberkastan  Terbunden.  Die  Bohr- 
schieberstange  ist  nach  unten  rerUliig«rt  und 

iKsiizt  ;im  unt  rtn  Knde  einen  khimmerartigen 
Ajuatz,  in  welchen  ein  an  einer  Hülse  nag»- 
brachter  Zapfen  eingreift.  Diese 
Hülse  ist  wieder  auf  einem  ex- 
centrischen  Zapfen  einer  wage- 
riM'htiMi  Wtdli'  aul'^'f'haufrt  uini 
nimmt  verschiebbar  da^  Kude 
einer  Stange  auf,  deren  anderes 
Ende  mit  d<'ni  ILiinmerbir 
in  drehbiire  Verbiiiilung  ge- 
bra«;ht  ist. 

Die  Hülse  bildet  mit  der 
Stang«  einen  nngleicharmigen 
Doppclhebel,  dejisen  Drehpunkt 
jeuer  excentrische  Zapfen  und 
dessen  Endpunkte  ein-  rs.  it  >  d-r 
iu  die  Klaue  eingreifend»' Zapfen 
und  andererseits  der  am  Huu- 
merb&r  b^ndliohe  Drehnpfcn 
sind. 

Beim  Auf-  und  Niedendieo 

des  Hnmmfrbärrn  wird  dieser 
I)op|>elheb€l  in  Drehung  ver- 
setzt, und  bewirkt  die  Damnf- 
Terteilung.  Die  Regelung  der 
Starke  der  Hammerschläge  er- 
f  dirt  ilurch  V'erdri  I>"n  di  r  wai,"-- 
rf(  Ii  tili  Welle  mitteis  eines  an 
eini'iii  Gradbogen  geführten 
Hebels,  dessen  verschifdfi^'n 
Stellungen  verschiedene  I  »anipl  • 
Verteilungen  lUt^jirt'chfn 

Diese  Hammer  werden  mit 
76— 760  kg  Bärgewicfat.  200 
bis  870  nun  Hub  und  50o  hi«!  1500  Schlag« 
pro  iiinute  hergestellt,  wobei  noch  bemerict 
sei,  d&ü  bei  den  sdiwcreren  Hämmern  die  Cha* 
hatte  unabhängig  vom  Ständer  fundiert,  wird. 

Der  in  Fig.  603  dargestellte  Schnelldampf- 
haninier  von  Stll'-rs  bat  niu-  nach  olfii 
verlängerte  dicke  Kolbenstange,  in  welcher  der 
größte  Teil  des  Fallgewichts  enthalten  ist.  Der 
obere  Teil  drr  Kolnenstans,'*'  hat  zwei  lange, 
einander  gt-gtuiiln-rliegcudü  Nuten,  welche  in 
gleichbleil>end<-m  .\bstand  voneinander,  aber 
g^en  die  Achse  der  Kolbenstange  genei^  ein- 
genobelt  sind.  In  dnse  Dopp^nrat  gredt  ein 
I  Schlitt<  n  »  in,  der  bei  der  Auf-  und  AbWw.-- 
j  gung  r  Kolbenstange  wagerecht  hin  und  btr- 
I  gesciioben  wird. 

j       Die  Verschiebung  des  Schlittens  wird  durch 
I  einen  Winkelhcbel  auf  einen  geraden  Hebel  über- 
tragen, an  dessen  einem  Endpunkt  die  Stant,"- 
i  des  entlasteten  Steuerunpschiebers  befestigt 
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ist,  und  dessen  andi  ri^r  Endpunkt  durch  einen 
Hamllult<  l  mit  iJradbogen  höner  oder  tioft-r  ge- 
lebt wurden  kann.  Ist  letzterer  Endpunkt  in 
•seiner  höchsten  Lage,  so  tritt  frühzeitig  Ober- 
dampt',  spit  oder  sar  aioht  Unterdampf  ein; 
ist  «r  in  seiner  tienten  I«fe»  so  erfolgt  früh- 
Zf'itltXi'T  Kintritt  von  Unterdampf  und  kein 
Eiiuriti  von  überdampf.  Der  entsprechende  ; 
Gebrauch  des  Handhebels  bietet  also  ein  Mittel  | 
tur  Begelun^  der  Scblagstärke ;  ein  weiten>i> 
Mittel  zu  diesem  Zweck  ist  durch  die  An- 
bringung eines  Drosselventils  gegeben,  durch 
das  der  Unterdampf  am  freien  Aus^i^ömen  ge- 
hindert werden  nun,  weduroli  sehwicliere 
Schläge  crfnl^r,iii 

Diese  Uänuner  werden  in  vielen  Fabriken 
ersengt,  und  nnir  mit  einem  Fallgewielit  von 
100—760  kg  und  Wi  --«50  mni  Tfub. 

Im  allgomciufii  koujuit  ms  bti  d«>n  Haininern 
auf  Stabilität,  Dauerhaftigkeit  der  Konstruktion 
und  gute  Anordnung  in  Bezug  auf  Dampfans» 
nntiung,  sowie  b«>qneme  und  rawlie 
Handhabung' an.  Von  dr^n  vorangeführ- 
ten  Arten  haben  sich  erfaht  uugsgeiuaC 
die  Hämmer  mit  einem  feststehenden 
Cylinder  am  dauerhaftesten  gezeigt, 
weshalb  die  Systeme  Nasmvth,  Mor- 
ri-on.  I>ial.n,  Naylir,  ftinghoffer 
und  die  Schnellbnnimer  äy8t«m  Sei- 
lers am  meisten  angewendet  und  be- 
vorzugt werden. 

Schiie£>lich  sei  noch  einiges  ftber 
Berechnung  der  D.  erwähnt. 

Bueichnet  F  den  Cjrlinderomr- 
sehnitt  naeh  Abxng  nta  Koloen- 
stanijcn'iü-  rsrhnitfH  m  Quadratcenti- 
meteru,  p  di-n  niedrigsten  Dampfüber- 
druck in  Kilogramm  pro  Quadrat- 
centimeter,  mit  welchem  der  Hammer 
arbeiten  soll,  G  das  Gewicht  des  Ham- 
Di-  rs,  b.-7,w.  (las  Fallgewicht  in  Kilo- 
grauini,  so  ninmit  man 

a)  för  Sebnellhtmmer  mit 
frischem  Olir  rdainpf  bis  löOkfr  Fall- 
gewicbt  bei  3oo  bis  400  Schlagen  pro 
Hinute 

T,p  —  (6  bis  6)  G, 
bei  100— SOO  kg  Fallg«wieht  und 
160— 300  SchUgcn  pro  Minute 

F.p   -  (4  bis  Ä)  G; 

b)  für  Dampfhämmer  von 
500—  1250  kg  Fallgew   Fn  =  f27_  bis  3)  G 

1250  —  2500  „        „       Fp  =  (2  bis  27,)  G 
2500—  5000  "  "  " 

6000— 10000 


Fp  —  (l*)t  bis  2)  G 


„  i-jp^UY.bialVJÖ 
Ber  Durchmesser  der  Kolbenstange 
betrage: 

«)  für  D.  mit  dicker  Kolbenstange  bis 
•/g  de.s  Cylindordurchmessers, 

ß)  für  solche  mit  dftnner  Kolbenstange: 


Zum  Schmiadon 

Ton 

von  EiMo 

unter  1  m 

7.,  bis  7,. 

1  bis  2  m 

1    über  2  m 

,   Ve  j 

Der  Hub  ist  ftr  gewQhidiehe  VerhUtnisse 

n  =  0.086        bis  0,08  Vß  in  Meter  ansn- 

nehmen. 

Die  Absperrung..des  Dampfes  bei  */• 
bis  V»  <l^s  Hubs,  das  Öffnen  der  Äusstrft- 
mung  bei  '/^  bis  *L  de»  Hubs. 

Das  Gewicht  der  Chabotle  betrage  für 
Hämmer  zum  Schmieden  von  Eisen  das  6,8  M- 
fache,  mindestens  das  aebtfoebe  Gewicht  des 
Kallbären ;  für  Hämmer  zum  Schmieden  von  Stahl 
d-dü  9,5  //  fache,  miudeKtens  daa  Zwölffaobe  des 
Gewichts  des  Fulbären,  wobri  17  In  Metern  au 
nehmen  ist. 

Bei  Hämmern  mit  frischem  Oberdampf 
nehme  man  das  Chabotb^ewieht  um  30  ^ 
gröter  an  Neblingor. 

Dumpf  halten  {Keeping-up  the  fiteam; 
Sltitiottnemeut,  m ,  en  feu),  die  Bereithaltung 
des  geheizten  Kessels  zur  jederzeit  igen,  allen- 
falls an>  b  sofortigf-u  Verwendung.  Es  mut  daher 
während  des  Dampf  haitens  «owolü  die  Feuerung  \ 


Zorn  Hobmiedan 
Toa  BUhi 


7. 


7, 
7. 


vom  rhircluiies-i  r  d'  s  (.'ylinders. 

Bei  Anwendimg  von  fnschem  !,Oberdampf 
nimmt  man  26^  mehr. 


entsprechend  unterhalten,  ab  anob  d&fÜr  gesorgt 

weraon,  daß  sämtliche  zum  ungestörten  und 
längeren  Betrieb  de.s  Kessels  notwendigen  Maß- 
nahmen getroffen  sind. 

Im  Eisenbahnbetrieb  wird  die  meiste  Dampf- 
haltezeit  bei  solchen  Maschinen  smiaeht,  welche 
als  Hnlfsmaschiuen  für  die  verkehrenden  Züge 
regelmäßig  bereit  stehen.  Auf  100  Zugskilometer 
Leistung  entfallen  beim  Verschub-  und  Bereifc- 
scbaftsdienst  durchscbnittUch  2,0—2,2  Dampf- 
haltestnnden. 

r>,i--  r»  riiii-;  I.dkomotivkiss.Is  erfordert 
durchschnitthch  lö  kg  Schwaraikohle  in  der 
Stunde  für  1  m*  Rostfläche.  Durch  entsprechende 
Schließung  der  As(  !i<  uka--t<  uklainH  n  \ind  teil- 
weisos  Zudecken  des  Kamins  kann  bei  längerem 
Dampf  halten  der  Brennstoffverbrauch  wesentlich 
vermindert  werden.  Gewöimlich  wLrd  angenom- 
men, daß  (wo  das ttberbanpt «ulissig  ist)  die  frisehe 
AnheizuM^'  l  ini  s  noch  wanuen  Kessels  vorteil- 
hafter i.st,  als  das  D.,  wenn  letzteres  voraussicht- 
lich den  Zeitraum  von  sechs  Sttmden  flbentdgt. 
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DMupfheismig  —  Dunpfkesael 


Die  gesamtf-n  Kosten  Aps  T)ampfhal1(»ns 
einer  Lokomotive  belmit">n  sich  tiiiäcUiicÜlich 
Ydninsnug  dendben  un<i  der  oDtfallendeu 
Persttialkoiiten  je  nach  der  Gattung  der  hierbei 
in  Betracbt  in  ziehenden  Maschine  auf  80  Pf.  bis 
1,20  ,Mk  V'i  "  '"'f ''kI''-  Welirriifeimiir. 

Danipt'licizung.  s.  Beheizung,  Heizatdagen. 

Dampfkessel  (Steam  -  boilers,  pl.  Vhau- 
dürex,  f.  pl.,  ä  vupeur)  sind  GcHinf  /ur  Kr- 
zeugung  von  Dampf,  duüsen  Spannung  grui^er 
ist,  als  jene  der  Atmosphäre. 

1.  Allgemeines 

Der  in  D.  erzeugte  Dampf  wird  haupt- 
sächlich für  den  Antrieb  von  Kraftmaschinen 
(Dampfmotoren)  verwendet.  Au.s  den  D.  wird 
der  Dampf  .«einer  Verwendung  durch  Leitungs- 
rohre (Dampfrohre)  zugeführt,  welche  mit  Ab- 
sperrventilen versehen  sind. 

Eiu  Tril  des  Rauui^  (iliT  Wasserraum) 
eine8  im  lietiieb  befiu(ilichen  Kessels  ist  mit 
Wasser  (Keseelwas-ser),  der  übrige  Raum 
(Dampfraum)  mit  D,iiii|if  (Kessefii  ;iinpf) 
gefüllt.  Da  Dampf  vou  iiuljerer  Spannung  als 
1  at  zu  erzeugen  ist,  so  beträgt  die  Ke.>isel- 
vasaer-  und  Dunpflemperatu-  im  Betrieb  immer 
nelir  ab  100*  €.  Wird  dem  Kessei  Dampf  ent- 
nommen, so  vi-i-(i;iiii|ift  siifort  ciiii'  ;,'('\vis:^f  Mr-nge 
Wasser,  bis  da--  lilfjchgfwiciii  zwischen  Tem- 
peratur und  Dampfspannung  wieder  hitfgeetellt 
ist.  Hat  der  Ausgleich  -tatt^'.fimden,  so  muß 
sowohl  Druck  als  Teinper.it  ut  abgenommen 
halt  ü,  wt  IUI  der  Flüssigkeit  nicht  soviel  neue 
Wärrae  zugefiihrt  worden  ist,  als  verbraucht 
wurde,  um  jene  gewisse  Wasaermcnge  zu  ver- 
dwiipfcn 

Für  einen  stetigen  Betrieb  der  D.,  d.  i.  für 
eine  ununterbrochene,  gleichmäßige  Entnahme 
eines  Dampfes  von  möglichst  gleichbleibendem 
Draek  bt  daher  dem  D.,  bezw.  dem  darin  be- 
findlichen Wasser  fortwährend  neut'  Wanm-  in 
der  entsprechenden  Menge  zuzuführen  Diese 
Wärme,  welche  in  der  Regel  ein  Verbrennungs- 
prozet  liefert,  wird  auf  einen  Teil  rh-r  Kei?sel- 
wändo  (die  Heizfläche)  und  durch  diese 
huf  da.s  Ki'is-selwassrr  übertragen. 

Soll  Wärme  durch  einen  Verbreunungsprozel* 
gewonnen  werden,  so  ist  hierfBr  im  allgemeinen 
eini'  ei gene  Fe  ueru  ngsanln  L' i  rfordt  rlich, 
welche  aus  dem  Feuerrauni  mit  Keuer- 
thfire,B08t  uml  A  schenfall,  aubdi  ii  Feuer- 
xftgen  oder Ueizkanäleu  und  dem  liauch- 
fang  besteht.  Manchmal  münden  mehrere 
Ffinrzüge  in  einen  noch  vor  <leni  K.inchfang 
betiudlichen  R;uira  (die  Raucblcammer). 

Die  FeuiT/iig.-  sind  entweder  innerhalb  des 
D.  oder  aul>erhalb  desselben  angeordnet.  Im 
ersteren  Fall  sind  die  Feuerzüge  vollständig  vom 
Kesselwasser  umgeben  und  heiüen,  wenn  ihr 
Durchmesser  grüner  ist  als  160  mm,  Flamm- 
rohre, dagegen  Fetterröhren  bei  150  mm 
Durehmesser  oder  geringen  r  Welt  .'.  (Dii-  F<  tu  r- 
röhi-eu  fler  Lokomotivlessei  werden  gcwuhu- 
lieh  Sie<Jerohre  genannt,  eine  Bezeichnung, 
wddie  nicht  zutredend  ist  und  deshalb  hier 
vermieden  werden  soll.)  Befinden  sich  die 
Heizkaniile  auQerhalb  der  D.,  so  and  -ii-  s.  Ihst- 
verstäudlich  nur  teilweise  von  der  Kttssielwaud- 
Üiehe  begrenst.  Von  den  Flammrohren  sind  die 
Wasserrohre  oder  Sieder  zu  »ntei-scheiden. 
das  sind  von  außen  geheizte,  mit  Wasser  gefüllte 
Bohre,  die  einen  Teil  des  D.  bilden.  Sieder  von 
weniger  als  löu  mm  Weite  werden  wohl  auch  als 


I  Siede  röhren  bezeichnet  Der  Feuerrauin  ist 
'  entweder  innerhalb  des  D..  i.  Ii.  in  den  Flanun- 
rohrcn  oder  in  einem  den  Rost  kastenartig  fiber- 
bauenden Kesselte!)  d^r  FeuerbQchse)  oder 
anfierbalb  des  D.  an;,'-Mirdrii  f .  Es  ergiebt  sich 
nun  von  »-tdTi^r,  daJ^^  sieh  im  allj^'fiueinr'n  nin 
Teil  der  Hci;itläche  des  D.  im  Feuerraum,  der 
andere  Teil  in  den  Heizkanälen  befindet 

Im  Ff'uerraum  wird  die  Wärme  auf  dif 
Ueiiitlaehe  nicht  nur  durch  die  Berähnim:  der 
heißen  Gase,  sondern  auch  unmittelbai-  durch 
I  Strahlung  übertragen.  Dieser  Teil  der  Heixfläche 
hei&t  daher  gewöhnlich  direicte  Heizflidie,  der 
übrige  Teil  indirekte  Ileizfliiehe. 

Da  jedr  Dainiifeninahnie  den  Verbrauch  von 
Kessehvussi  r  liedingt,  so  muß,  wenn  ein  gleich* 
mäßiger  Betrieb  ernalten  werden  soll,  das  ver- 
dampfte Wasser  durch  Zufuhrung  (Speise  n) 
ni  ui-n  Wussers  ersetzt  werden.  Die  hierzu  liit- 
uendcn,  mit  dem  D.  verbundenen  Apparate, 
heiAen  Wasserspeis-  oder  Icurzweg  Spei»e> 
aj)parate  (Pumpen^  Injektoren  ete.)  dee 
Kessels. 

Bei  Lokomotivkesseln  (s.  d.)  sind  für  die 
erste  Füllung  des  D.  mit  Wasser  bei  jeder 
Inbetriebsetzung  desselben,  überdies  veracnlie&> 

bare,  mit  FriUv'hal.'ii  (xler  FttUTaseo.  vnrsdMne 

FüUöffuuugeii  augebr.u  ht. 

Den  jeweiligen  Wasservorrat  im  Kessel 
(Wasserstand),  bezw.  die  Notwendigkeit  eine* 
etwa  erforderlichen  Wasserspeisens,  lassen  eigene, 
mit  dem  D.  verbundene  Wasserstands- 
Zeiger  ^W^asserstandskontrollappa- 
rate,  Probierhihne)  erkennen. 

Di''  Si  h  Wankungen,  welchen  der  Wasserstand 
der  D.  unterwürfen  ist,  sollen  auf  einen  ge- 
wissen Raum  (S  p e  i  s e  ra  u  m )  beschränkt  bleibt. 
Der  tiefste  Wai>serätand  darf  nicht  unter  die 
höchsten  Punltte  der  Heizfläche  (Feuerlinie) 
sinkf  ii.  damit  die  Kesselwand  nicht  Schaden 
nimmt;  der  höchste  Wasserstand  darf  ebenfall» 
eine  gewisse  Grenze  nicht  überschreiten,  wefl 
son.st  h  irlit  diu  eh  den  Dampf  m  viel  Wasser 
mechauiscli  fortgeführt  werden  k.uiu.  Je  größer 
der  Speiseraum  ist,  desto  besser  eignet  sich  der 
Kessd  für  Fälle,  wo  die  Dampfentnahme  in 
längeren  Perioden  sehr  rersehieaen  ist. 

Je  plßtzlicher  und  je  häufiger  dem  K.  =;sel 
Dampf  in  großen  Mengen  entnommen  wird, 
desto  größer  hat  der  Dampfraum  zu  sein,  da- 
mit möglichst  trockener  Dampf  erzielt  werde 
(s.  Dainpfsammelrohre). 

Man  nimmt  gewöhnlich  an,  daß  der  Dampf- 
raum wenigstens  u,4  des  ganzen  Kesselraums 
betragen  solle. 

Wasserröhrenkessel  (<.  weiter  unten)  -  rf-r- 
dern  einen  besonderen,  über  den  Wasserruhrea 
angeordneten  Dampfsammler. 

^  Was  den  Wasserraum  betrifft,  so  ist  selber 
bei  sehr  TerSnderliebem  Betrieb,  insbesondere 
wenn  kurz>'  Zflt  hindureh  großr  Dampfmengeu 

,  erforderlieh  hihI,  mi>gli'  hst  tri-oß  zu  machen. 

I  Wird  der  Betrieb  oft  und  auf  längere  Zeit 
unterbrochen  oder  muß  möglichst  schnell  Dampf 

I  erzeugt  werden,  so  hat  man  einen  verhältnis- 

'  mäßig  kl'  inen  Wa.sseri-aum  anzuordnen. 

I      Beim  Betrieb  la.sscu  sich  Drucksehwankungen 

{  des  Kesseldampfes  nicht  wohl  vermeidf'n.  Die 
Ursarh-''  diiNftiH-n  ist,  daß  das  Verhältnis  d.r 
Dauipfeuthahiutf  und  der  Wärmezufuhr  nicht 
fortwährend  gleich  gehalten  werden  kann.  Dn 

I  die  Verminderung  des  Dampfdrucks  unter  ein» 
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bestimmte  Grenrf>  Stf^rnngen  im  Betrieb  oder 
OBgenUgcnde  Leielung  der  durch  den  Dampf 
betriebenen  Vorrichtungen  und  eine  nicht  vor- 
teilhafte Au«nutS{Uig  des  Dampfes  mit  aioh 
bringt,  wihrend  die  Steigerung  der  Dampf- 
spannung übfT  l  iii  irf-wi5;>fs  MaC  ili.' Sii  hd-Lvit 

Sefshrdet,  d.  i.  schädliche  Fui'iuümieruage»  des 
[essels  selbst  oder  der  Dampfleitungen  hervor- 
ruf>  n  konnte,  so  ist  jeder  D.  mit  Einrichtungen 
iM  ati  II  m  eter,  Sicherheitsventilen)  ver- 
sehen, Wflrlie  die  im  Kes^rl  licnschende  Damnf- 
«{Miuiung  anzeigen,  so  dab  der  Kesselwärter  oei 
gewisseBühafter  Beobachtung  dersdben  im  stände 
L^t,  flt^n  Bftricb  di'- IV  d(^rart  zu  rctTfln.  daß  7,n 
grolio  Abweichungen  von  der  uonualen  Uampl- 
sp*nnaog  nicht  vorkommen. 

Dft  ^a&ttigter  Dampf  immer  mitgerissene 
Wassertdlehen  mit  sich  fftbrt,  d.  h.  niift  ist, 
rücksii  htlii  h  ♦■iiifs  nilii<.'»'ii  Ma»chinengHi!i:>  und 
eines  wirtschaftlichen  Uotricbs  es  jedoch  mm- 
streben  iet,  miOgliehst  trockenen  Dampf  zu  ver- 
wpndon,  fo  W'Tfl'^n  znr  Erreichung  dieses  Zweoks 
b^'soudere  Kiiirii  tif  uiigen  j^etroflen. 

Die  Vorri' litungcn  i  [»am p  f  t  rock ner), 
mittels  welcher  mau  das  Trocknen  des  ILessel- 
dampfes  bewirkt,  sehdden  das  Walser  als  so^ 
'•hl«  :ui>  f W  a  R  s  e  r  a  b  s  h  p  i  d  r ),  dAit  fs  wird 
durch  diesclbeu  dem  Dampf  iiaciitiaglith  uock 
Wärme  xugefahrt  (Überhitzer). 

Zar  ersten  Art  sind  jene  auf  die  Kessel  auf- 
gesetzten kleineren  Benälter  (Dampfdome) 
/u  rt'chiit  ti.  welche  mit  dem  Dampfraum  dos 
Kessels  kommunizieren  und  aus  welchen  die 
Dampfentnahme  erfolgt. 

Das  Wa.sser,  das  die  Wasst'rabschcider  an^ 
dem  Dampf  absondern,  oder  welches  «ich  in 
den  Leitungen  durch  Verdichtimg  bildet,  wird 
häutig  darcA  eigene  Vorrichtungen  (Konden- 
sationswaeaerableiter)  selbstthätig  aus- 
gmchteden  vaA  an  dnen  bestimmten  Ort  ge- 
leitet. 

Manchmal  hat  ein  D.  zwei  oder  mehrere 
verschiedene  Vorrichtungen  mit  Dampf  zu  ver- 
sorgen. Erfordern  diese  verschiedent-  Betriebs- 
spannuiiy:'-!!  des  Dampf'--',  <<•  -<lialt''f  man  in 
die  DampfzuleituQgeu  dei-artiger  S'orrichtungeu. 
die  mit  Dampf  ron  geringerer  Spannung  su 
betreiben  sind,  pifjf^no  D  a  m  p  f  r  f  d  ii  7  i  e  r- 
ventile  ein,  durch  wekht-  ciue  selbstthatige 
Regelung  der  Dampfspannung  erfolgt.  Derlei 
Ventile  werden  femer  in  Fällen  bt^nutzt.  in 
weleben  8ehw«a1ning»n  der  T>ampfspannung,  die 
sieh  ja  nirht  p^anz  vcniirdd«-!»  lassen,  schäd- 
lichen Einfluß  auf  den  Üetrieb  nehmen  können. 

Nur  ein  Teil  der  in  den  Heizga^ien  enthal- 
tenen Wärme  kann  für  die  Heizung  der  D.  aus- 
genutzt werden,  während  der  übrige  Teil  durch 
dir  alizifdif-nd-'U  <i,i>f  fort^'i'iTilirt  wird.  Des- 
gleichen wird  in  den  Dampfmaschinen  nnr  ein 
Teil  der  Dampfwftrme  in  mechanische  iü'beit 
umgesetzt.  wäMrcnd  d>r  R^st-  an  den  Abdampf 
gebunden  bleibt.  Zur  weiteren  Ausnutzung  der 
Wärme  in  .solchen  Fällen  dienen  eigene  Vor- 
richtungen (Vorwärmer),  in  weleben  Wasser 
durch  die  aus  der  Fenerang  abgehenden  Gase, 
od' r  li;rid)  d<  ii  .ViispufTdampf  der  Ma^i  litiii- er- 
wärmt vorgewärmt}  und  in  diesem  Zustand 
durch  die  Speiseeinriditangea  in  den  D.  be* 
fÖrd-'-rt  wird. 

Da  Spfisewässcr  niemals  vollständig  rein 
i^ind,  auch  (laiiii  nicht,  womi  dir-cUxri  vnrher 
einem  Beinigungsverfahren  unterzogen  wurden. 


.so  kann  die  Verunreinigung  df>s  1>.  im  inncm 
durch  aus  dem  \V  lusser  sich  abscheidende  ^Totle 
(Schlamm,  Kesselstein)  nicht  gänzlich  auf- 

g ehalten  werden  und  muß  nach  den  jewei* 
gen  Verhältnimen  nach  einer  längeren  oder 
kür/aTcd  7i-i(  d.iN  Ki'ss.dwasser  entfernt  und  der 
I  D.  gereiiugL  werden.  Au  den  D.  sind  dah-  rAb- 
I  laßvorrichtungen  (Ablaßhähne)  and  ver- 
I  schließbare  ÖfTnuiii,'!  u  'Schlammlöcher, 
,  P u  tz ö f  f  n u ng<' n)  anzubringen,  um  das  Kessel- 
iiin*  i  >  t'ör  die  Reinigung  besser  luginglioh  in 
j  machen. 

j      Ungeachtet  der   8orgfältig.<<ten  Wartung 

I  machen  sich  im  Kesselinn*  rn  zeratörendf»  Ein- 
I  flüsse  geltend,  welche  nach  längerem  Betrieb 
ein  medir  oder  minder  starkes  Zerfressen  d«r 
Bleche  bewirken.  Ks  ist  darum  nötig,  sich  von 
■  Z«»it  tu  Zeit  die  Uberzeugung  zu  verschaffen, 
i>1>  die  WanduiiL't'ii  uirhi  -cmiri        stark  ge- 
litten haben,  dasi  hierdurcli  die  Sicherheit  kc- 
I  fährdet  erschiene.   Aus  di'  scrii  Grund  sind  bei 
!  größeren    Ke.sseln    verschließbare  Öffnungen 
I  (Mannlöcher)  von  einer  Weite  augebnicht, 
daß  ein  Arbeiter  durch  dieselben  in  deo  D<  ein* 
steigen  (den  D.  befahren)  kann. 

Die  Ausrüstung  der  Kessel  mit  Feuerthftr, 
Rost,  Riuthkammerthür  un«l  Zugabsperrvor- 
I  rieht ungeo,  Aschenkasten  (AsohenfaU)  wird  seine 
g  r  0  b  e ,  die  Amröstung  mittels  der  8icheriieits> 
'  Ventile,  des  Dampfrr'rndator.*,  drr  S[icis('Torrich- 
I  tungen,  der  Ablaiiliähne,  Was*er.-4taadsapparate, 
Probierwechsel ,  Manometer  wird  die  feine 
Armatur  des  Kessels  genannt.   Näheres  über 
diese  Bestandteile  siehe  die  betreffenden  Artikel. 

Der  Größe  nach  werden  die  D.  in  Groß- 
kes«e!,  Kleinkessel  und  Zwergkessel 
eingeteilt. 

Nach  dem  r>vt,.rr.  D.iinpfkos.^el^'esetze  sind: 

Großkessel  solche,  de ren  Durchmesser  oder 
Rauminhalt  bei  VollfUUung  bis  zur  gesetzlichen 

Wa>^>er-^t  iiidsmarke,  oder  deren  Dampfdruck 
die  für  Kleinkessel  angegebenen  höchsten  Aus- 
maße überschreitet 

Kleinlce>-el  sind  jene,  deren  Durchmes.ser 
1,2  m,  deren  Wa-sserraum  (bis  zur  gesetzlichen 
Marke)  1,0  m^  und  deren  Dampffourttck  6  at 
nicht  übersteigt. 

Zwergkessel  sind  solche,  deren  Durchmesser 
I  O.H  ra,  deren  Wiusserinhalt  bei  Vollfttllung  bis 
zur  gesetzlichen  Wasserstandsmarke  0,6  m*  and 
deren  Dampfdruck  4  at  nieht  llbersohreitet. 

f'leT  die  rjedinpungen,  unter  d'^nen  dlesi» 
drei  Arten  von  Kesseln  aufgestellt  werden  dürfen, 
siehe  weiter  unten. 

Was  die  Bauart  der  D.  betrifft  ,  so  werden 
in  den  amtlichen  Erhebungen  Deutschlands 
na4<h  stehende  acht  gesonderte  Keeselbauartea 
unterschieden : 

1.  Einfache  Walzenkes.<tel,  Fig.  5a4,  meistens 
liegend,  hie  und  da  st.-bend  angeordnet 

2.  Walzenkessel  nnl  einem  oder  aiehrerea 
Siedern,   Fig.  505. 

Engröhrige  Wasserrohrkessel.  Fig.  &0d 
Howards,  Fig  507  Rootf,  Fig  ROH  Bellevines 
Art  der  .\n)irinL''uiiL'  der  \\'asseirrdiren. 

4.  Flammridirke>sel,  i<'ig.  öut».  Man  verlieht 
einen  Kessel  entweder  mit  einem  einzigen 
Flammrohr  tC«mi>eher-.  fiunwall-Kessel)  oder 
mit  deren  zweien  1 1.au ja-^hire-Kessel). 

5.  Flammrcdirkevsel  mit  Quersiedem,  anoh 
Gailoway-Kessel  genamit.  Fig.  öio. 
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6.  Feuerröhreukessdl  ohne  Feaerbadisfi^  Fig.  | 
511.  I 

7.  Feuprbüchsenkes^el  mit  Feuprröhren.  Ki^. 
618  und  iil.i.  (Fig.  5IH  stellt  die  Type  der  ge- 
wöhnlichen Lokotuutivkessel  dar.)  j 

8.  Feuerbüch>ieQkessel  mitWasserröhren,  und 
«war  Kessel  mit  Field'schen  Röhren,  Fig.  öl4, 
Kessel  mir  w.  iten  Quersiedern,  Fig.  616,  aolche 
mit  engen  (Quersiedern,  Fig.  616. 

Es  giebt  flbrigens  auch  zahlreiche  Kessel- 
au.<!fQhrungen,  welche  keiner  der  oban>r*'fülirfen 
Kesselbauarten  vollständig  entsprechen  und 
deren  einzelne  Teile  T«iwdiiedeiMii  Bauarten 
entDommeu  sind. 

In  einer  Aniahl  Ton  FUlen,  in  welchen  der 
Dampf  ftlr  den  Antrieb  von  Kr;iffni;\^rhinen  | 
verwendet  wird,  ist  mit  dem  Antrit  t  der  Ma- 
schine regelmäßig  eine  gleichzeitig  währende 
Orts  Veränderung  des  D.  (Lokomotivkessel, 
Schiffskessel,  D.  für Dampfschiehbtihnen. Dampf- 
krahne u.  s,  w.)  verbunden;  in  allt-n  übrigen 
Fällen  der  Verwendung  von  D.  wird  durch  die 
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Verwendung  des  Dampfes  für  den  bestimmten 
Zweck  eine  solche  OrtsTerändenuig  des  D.  nicht 
bewirkt.  Hierbei  läßt  sich  weiter  unterscheiden, 
ob  ili  inl'.  •■in  für  allemal  riii  besfiinnif-ir  Auf- 
steUungs(»rt  und  eine  dt'mciitspreeliende  Bauart 
und  Aufstellungsanlage  gegeben  wurde  (8tabil- 
Sta  t ionä  r k  i's  seil,  oder  ob  hierbei  auf  die 
ErleiohttTutjg  einer  möglicherweise  erfonierlich 
werdenden  Veränderung  des  Aufstellungsorts 
Ton  vorneherein  Bedacht  genommen  wurde 
(Halbstabilkessel,  Lokomobilkessel). 

Nuehstehen<l  sollen  von  <len  i;n  Ki-^enbahn- 
betrieb  zur  Verwendumr  k  iiiinieuden  L>.  zunächst 
die  Lokomotivkessel  ua  l  i  im  die  D.  für  andere 
Verwendungszwecke  abgehandelt  wi'rden. 

II.  Lo  k  omotirkessel.  Die  Bedingung,  bei 
thunlichster  Ausnutzung  des  vorliandeuen  be- 
schränkten liaums  eine  bedeutende  Dampf- 
erzeugting  zu  ermöglichen,  fährte  bezüglich  der 
D.  für  Lokomotiven  | LokomotiTkessel)  som  Bau 
der  ßöhrenkessel. 


I      Bei  diesen  D.  werden  die  Ueiigaae  durch 
I  eine  größere  Anttbl  tod  Feaenfigen  (Fetur* 
röhren)  geleitet,  weldie  Tom  Kaseciinner  mn- 

geben  sind. 

<  Wiewohl  neoerer  Zeit  D.  f&r  Lokomotivea 
sur  Ausführung  gekommen  sind,  welche  —  be> 
sonderen  Bedä^mssen  entsprechend  —  sichToa 

der  Bauart  der  sonst  allgemein  verweadeteo 
Böhrenkessel  wesentlich  unterscheiden,  so  we^ 
den  in  dem  Nachfolgenden  unter  LokometiT» 

kesseln  doch  nur  die  letzteren  verstanden, 
während  die  erwähnten  Specialkessel  (z.  B.  N'a- 
tronkessel)  später  abgesondert  behandelt  werdeo. 

Von  den  nur  Tereinselt  zur  Anwendung 
gekommenen  stehenden  Keeseln  abgeaebco, 
sind  die  Lokomotivkessel  zumeist  liegend** 
Kessel.  Die  Bauart  von  solchen  I>  .  in  je  einer 
der  neueren,  in  EuruKi  und  Am^  rik.i  angewen- 
deten Tvpen  ist  auf  Tafel  XIII  dargesttlit  und 
soll  nachstehend  näher  erörtert  werden. 

Diese  LokomoUrkeasel  bestdien  mis  im 
folgenden  Teilen: 


Fit.'  Kit-  f^C-  SU- 


Fl«.  UOb         Flg.  n«.  Fif  .  CM.     Wtg.  «16. 


dem  Stehkessel  (Tafel  XIII.  Ii, 

dem  Langkessel  (Tafel  XIJLI,  II), 

der  Rauohkammer  nebst  Blasrohr  und  Kamin 

(Tafel  XIII.  III), 
der  Ausrüstung. 

Der  Stehkessel  besteht  aus  demFeu^r- 
büchsmantel  (äußere  Feuerkiste)  und  der 
Feuerbüehse  (innere  Feuerkiste,  Fireboxt. 
welehe  in  ersteren  si  hachtclartig  eingebaut  ist. 

Die  äul>ere  und  innere  Feuerkiste  aind  am 
unteren  Bande  mitobiander  dampfdicht  rvr^ 
bundeii.  Dies  geschieht  entweder  dureh  ein 
starkes,  schmiedeisernos  Barroneisen  ( F  u  G  r  i  ng, 
Fireboxkranz,  Tafel  XllI,  I,  Nr.  15)  oder 
durch  Winkel,  oder  endlich  durch  unmittelbare 
Verbindung  des  entsprechend  abgebogenen 
unteren  Teils  der  inneren  Feuerkiste  mit  dem 
Feuerbücbsmantel. 

Der  lichte  Abstand  der  äußeren  und  inneren 
Fen-rkisteiiwäiKle  voneinander  betragt  nuten 
etwa  Gu  mm,  oben  gewöhnlich  Uoouu;  dte  Lr- 
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weit«'njngr  nach  oben  hat  den  Zweck,  das  Auf- 
steigen der  Dampfblasen  zu  erleichtern. 

Die  Vordenrand  d»»r  Feuerbüchse  (Rohr- 
wand, T»fBl  XIII«  l,Nr.  2)  ist  mit  Löchern 
(Bohrlöcher)  Tersehen,  in  wdehe  dieFener- 
röhn>n  (TafflXIII,  II  Nr.  19) -•inp-st-M-lct  sind. 
Die  Vorderwaud  der  äußeren  Feufrki.st*'  (K  r e  b.s- 
wand.T^felXIII,  I  Nr.  10)  besitzt  eine  kreis- 
ftcmige  Offhune  zur  Verbindung  des  Iimen- 
rsnms  des  SteEkessels  mit  jenem  des  eylin- 
•iri«^.  bi  n  Lan^rki'^sel.s  (s.  d  ).  Die  Krebswand  ist 
dentrt  geformt,  daß  sie  sich  einerseits  dem  Quer- 
schnitt der  äußeren  Feuerkiste,  andererseita  dem 
des  Lanpkcssels  anschmiegrt. 

An  der  litukseite  der  Feuerki-^ti'  isf  in  den 
Wänden  der  inneren  und  äußeren  Feuerkiste 
«ine  mit  einer  Thür  Terschließbare  Öffnung 
(Fenerthtlr,  Hpiithlir)  angebracht,  welche 
tur  Besch irkunf.'  d<'s  IJustes  dient  und  die  mit 
wn<  ui  zwisrht-n  den  Wauden  liegenden  ringför- 
migen, scbniiedeisemen  Bvreneuen  (Taf.  AlII, 
1  Nr.  h)  abgedi.  ht.'t  i^t. 

Die  Heizthtiröflnunu'  erhält  eine  ovale,  kreis- 
ffiruiige  oder  vieP-ckiL'''  Form  uml  i-t  iL  rarf 
bemessen,  daJ^  die  Beschickung  des  Jäostes  be- 
quem Torsichgehen  kann,  und  wird  auch  BQck- 


Die  gegenüberli^enden  Wände  der  äußeren 
und  inneren  Feuerkiste  werden  miteinander 
durch  Stehbolzen  (Taf.  XIII.  I  Nr.  4)  ver- 
schraubt.  Diese  Stehbohen  sind  in  ihrer  Mitte 
der  eanxen  Länge  nach  durchbohrt  oder  nur 
an  l)ei<ien  Seiten  angebohrt,  um  dureli  da.«; 
au>treteude  Wasser  geris.scne  Bolzen  erkennen 
zu  können. 

Je  nach  der  Wandstärke  der  Bleche  und  der 
Größe  der  Dampfspannung  sind  die  Stahholien 
etwa  10))— im  mm  in  meist  quadraticoher Td- 

lune  voneinander  entfernt. 

Zur  Sieherung  der  Feuerkisteudeeke  wird  in 
neuerer  Zeit  fa.st  allgemein  die  Decke  der  Feuer- 
büchsp  und  des  Stenkesselmantels  durch  Steh- 
bolzeu  verbunden,  wiiliren«!  die  ältere  Kon- 
struktion, bestehend  in  eigeuen  Anker-  oder 
VersteifungHbarren  (s.Taf.  Xlll.  II  Nr.öO), 
die  bei  kurzen  Feuer!ii!t  !iv..ii  in  licr  Kn  litun^  (b-r 
Ke.sselach.se,  bei  laugen  Feuerbui  li>eu  M'iikrerbt 
darauf  gel^  wurden,  gegenwiirti'r  nur  si  U-  n^r 
und  snmeiat  nur  bei  Jdeineren  LokomotiTen, 
sowie  hei  Lokomobilen  angewendet  werden. 

Die  oberen  Teile  der  F  e  u  e  r  k  i  s  t  e  n  h  i  n  1  er- 
(Taf.  Xlil,  I  Nr.  3,  U)  und  Seitenwände 
aind  ttberdies  der  LInge  und  der  Quere  nadi 


Fig  51S. 

sieht  genommen,  daX»  die  Ueitthttrftffuuug  als 
ManuMch  daa  fie&hren  der  FbnerhOohae  er- 
mdffUcht 

Die  FeuerbSohse  ist  zumeist  aus  ebenen 
Wänden  und  liuer  Ilfckc  (Plafnnd.  Tafel 
XIII,  I)  herge>teüt.  Bildet  der  obere  Teil  des 
Mantels  die  unuiittellMre  Fortsetzung  des  cy- 
lindrisehen  Kessel*,  so  wird  die  äußere  FeueV- 
kiste  eine  glatte  genannt;  übernigt  dagegen  der 
Mantel  den  Cvhnderkes.sel.  so  nennt  man  sie 
Überhöhte  Feüerkiste.  Um  bei  Bahnen  mit 
großen  Steigungen  den  Dampfiraum  des  Kessels 
mögliehst  konstant  zu  erhnlten.  wird  hAnflg 
die  Feu"rbü(  h^(|e<  ke  geneigt  gelegt. 

Der  Feuerbiiehsmantel  ist  oben  etitweiler  mit 
«taer  ebenen  Decke  (System  Belpai  re.Fig.  517, 
System  Becker,  Fig.  618)  oder  mit  gewölbter 
Decke  iTaf.  XIII.  I  Nr  '.')  abgesehlo-sen 

Ks  werden  auch  zwei  vollkommen  getrennte 
Peuerböchsen  unter  einem  gemeinsamen  Mantel 
vereinigt  (System  Fairly,  Fig.  TilO). 

Alle  diese  Konstruktionen  der  Feuerkisten 
mit  ebenen  Wanden  und  De<  ken  bedingen  selbst 
bei  gewölbter  Manteldecke  zalüreidie  Sicbe- 
mngen  (Verankerungen,  Versteifungen) 
eegen  F  niiverändemngen  d«r  Bleche  durch  den 
I)au|ifdruck. 


verankert  (Taf.  Xlll,  I  Nr.  IJi  und  mittek 
Blechen  und  Winkeln  versteift. 

Die  Feuerbtichsrohrwand,  deren  unterer  Teil 
durch  Stehbolzen  mit  der  Krebswand  verankert 
ist,  wird  durch  die  sogenannten  Stehbolz en- 
pratzen  (Taf.  XIII,  I  Nr.  13J  und  Anker- 
stehbolzon  an  den  ejrlindrischen  Langki>ssel 
angi  beftet.  Diese  Pratzen  werden  ziemlicn  lang 
geniadit^  damit  die  Ankerbolzen  den  Verschie- 
bungen der  Feuerbüebsen  leicht  folgen  können. 

Die  Verankerungen  machen  nicht  nur  den 
Bau  und  die  Erhaltung  derFenerhflchsen  ko<tt- 
spielig,  sitii'b Ml  babm  aiu  li  <lurcli  bnutigf  IJ-'- 
nanitureu  fstoruugen  im  Bi'trieb  zur  Folge,  wes- 
halb man  bestrebt  ist,  die  Verankerung  mög- 
liciist  durch  .\nwentlung  anderer  Konstruktionen 
entbehrlich  zu  machen. 

HierluT  gehon  ii  dif  Feuerbüebsen  uiit  ge- 
wölbter Decke  (System  Maey  und  Ha s well, 
Pig.  520)  aus  Weliolech  hergestellt,  worüber  ein 
ge\vrdl)tiT  Feuerbüchsmantel  steht  ,  dann  ji  ne 
koiisfniktionen .  bei  <lenen  Feuerbücbse  und 
Maiit.  i  \rentriscli  ineinander  gestellte  Cylin- 
derabschuitte  bilden  (System  Kasclowski, 
Fig.  521). 

In  neuester  Zeit  hat  Pohlingcr.  und 
nach  diesem  Leutz  eine  Feuerlüste  mit  voU<'m 
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cylindrischem  Mautel  und  ct  utrisch  angeord- 
neter Wellrobrbüchse  koostruiert.  über  welche 
Konstruktion  Erfahrangen  jedoch  noch  aus- 
stehen. 

Bei  den  mit  einem  Ftißrin^  abgesehlossf^ticn 
Feuerkisten  sind  an  diesem  die  Inger  (Kost- 
trSger)  befestig,  aufweichen  derlkwt(s.  d.) 
eeliig^^rt  ist ;  bei  Well  roh  rfcucrbOchsWi  hat  der 
Kost  im  Wellrohr  seinen  Sitz. 

Um  eine  bcssen-  Rauchverzehrung  zu  erzielen, 
werden  in  die  Feuerbüohsen  CbamottebOgen  ein- 
gi'baut.  (System  Nepilly,  Fig.  522.1 

.<ol'  lit'  <'hiiinotttM)>i>;i'U  sind  nanit-ntlich  in 
England  und  Deutschland,  weniger  allgemein 
in  Osterreich  in  Gebrauch,  und  haben  den 
Zweck,  einen  Teil  der  Heiswirme  der  Kohle 


• 
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aufknspeiehem  und  an  die  vorfiberziehenden  un- 

verbrannton  Ranchgas«'  abzugebi-n.  während 
diese  sich  gleiolueitig  mit  (durch  einen  Schlitz 
in  der  Feuerthiir  zugefQhrter)  Luft  vermisohen. 

In  der  gioieben  Absicht  wurde  die  Feuer- 
böchse  Verschiedenartig  unti-rteilt  (System  Ten- 
brink,  Fig.  52.3.  sowie  dessen  Varianten). 

Zu  erwähnen  ist  femer  der  von  Verderber 
au^Ahrte  Kesral,  bei  welchem  der  Langkessel 
durch  die  hintere  Kuhrwaiid  abgeschlossen  ist,  der 
Stehkessel  ;ilso  ganz  feiilt  und  an  «iessen  Stelle 
eine  j»us  Chamottemauerwerk  bestehende  und 
mit  Blech  umkleidete  Vorfeuerung  vorbanden  ist. 

Endlich  iHt  noch  die  neueste  Eesselkon- 


struktion  der  schwedischen  Staatsbahnen  (System 
Almgren,  Fig.  •'■■24)  zu  erwähnen,  bei  welcher 
nur  Seiten-  und  die  Hinterwände  bis  zur 
Höhe  der  seitlichen  Abnindungeu  mit  Chauiotte 
au.sgefättert  sind,  die  Rohrwand,  die  Feuer- 
badbsdecke  und  der  oberste  Teil  der  Seiten- 
winde und  der  Hinterwand  jedoch  der  nnmittd» 
baren  Einwirkung  des  Feuers  ausgesetzt  bleiben 
Für  die  (iröiie  der  Feuerbikhse  ist  vorerst 
die  aus  der  Gesamtaalage  gerechnete  RostiUche 
und  die  Art  des  zu  verwendenden  Brenn- 
materials maßgebend;  weiter.s  werden  sonstige 
allgemeine  Konst ruktionsferfailtnisso  die  Wahl 
der  Maße  beeinflussen. 


Bei  sonst  gleichen  Verh&ItniKsen  wird  de 

Fenerbtichse  nifVglif'hst  groß  gehalten,  um  hier- 
durch an  Wandtläche  (direkter  Heizflsuhe» 
Stt  gewinnen;  jedoch  soll  sieh  die  Feuer- 
bfichsoberkante  dem  Scheitel  des  cylindriachea 
Kessele  hSohsteni  bis  auf  400  mm  nlhem 

Die  (  iröße  des  Fi  iierbfii  hsiiMutehs  ist  einer- 
seits durch  die  Feuerbüch>e.  andererseits  duri'b 
den  Langkessel  bestimmt ;  die  unten*  Breite  de» 
Feuerbächsmantels  ist  bei  gewöhnlichen  KoD- 
.stniktionen  von  der  Gleisweitt-  abhängig. 

I>er  eylindrisehe  Langkessel,  wi-lcher  au^ 
einzelnen  Blfchtnunmeln  (Kesselsc  hnsse, 
Zargen,  Taf.  XIII.  II  Nr.  16)  besteht;  ist 
rückwärts  mit  der  Feuerkiste  verbunden  und 
vorue  mit  einer  gelochten  Wand  (Rauch- 
kammerrohrwand.Taf.  Xlll,  III  Nr.  17) 
abgesdüoMen.  Die  Bauchkammerrohrwand  ist 
suweQen  sehrilge  gestellt  (Sj- 
stem  Maey,  Fig.  r)'j.')).  um  ein 
leichtes  Austreten  der  Heiz- 
gase zu  erzielen.  Zur  Verstei- 
rong  der  Riiucbkammeri  ohr- 
wand sind  von  dieser  bis  zur 
Kesselwandung  reichende,  mit 
Winkeln  Tersteifte  Bleche  ( V  e  r- 
steifnngs Winkel)  ange- 
bracht; ferner  sind  die  Rpssel- 
öflfnungen  durch  breite,  Hache,  Temietet«  Blech- 
riuge  verstärkt.  Am  Langkessel  ist  eine  kuppel- 
artige Erhöhung  (Dom,  Taf.  XIII.  II  Nr.  iS) 
angebnicht,  welcne  zur  Vergrößerung  des  Dampf- 
raums und  als  Dampfsammler  dient.  Hinter  dem 
Dom  ist  häutig  noch  eine  <Jffnung  oben  am 
Keesel  rorhanden,  auf  welche  eine  Schale  auf- 
gesetzt ist,  die  zum  Füllen  des  Lokomotiv- 
Kessels  vor  Inbetriebsetzung  desselben  dient 
(Fällschale.  Taf.  Xlll.  II.  t")  und  mit  einem 
VentU  (Fiillschalenventil,  Tat  XIIL  D 
Nr.  45)  zu  schließen  ist. 

Durch  die  Rohrloeher 
Rauehkammerrobrwände 
etwas  ansteigend*"  Rohre 
XIII.  11  Nr.  19)  gelegt, 
dienen. 


der  Feuerbnchs-  und 
•^iiid  gejfon  vorne  zu 
(Feuerrohre,  Taf. 
welche  als  f  eoenflge 
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Hierdurch  wird  cina  möglichst  ffroße  Heiz- 
llifcbe  uud  dadurch  eiiio  rasche  Dampfenwuguiig 
lierbeig«'f!thrt,  da  das  WaM«r  in  dfinn»  Sdücnfen 

geteilt  und  'Miii'  bt-dcutfurli'  BiM-rihrnnpsfliichc 
zwischen  diesem  und  den  durchziehenden  Feuvr- 
i^is«-n,  besw.  den  FeuerrohrflielMn  gesehalEen 
wird. 

Die  Rohrbcizäächc  bildet  in  Verbindung  mit 
dem  Blasrohr  i-  il  ;  >  im-  \  ijrzügliche  Kin- 
richtaog,  die  Leistungsfähigkeit  des  Lokomotiv- 
kMsels  den  jeweiligen  Aut'ordoningen  anzu- 
passen, und  geschieht  diese  Anpas^iung,  eine 
hinlängliche  Beschickung  des  Rostes  voraus- 
gesetzt, ganz  und  gar  selbstthstig,  da  die  an- 
gesaugte Lut'tjneoge  der  ausgepiä'ten  Dampf- 
menge  proportioniü  ist. 

IUe  Feuerrohre  werden  gewöhnlieh  derart  an- 

Siordnet,  daß  die  üohrloohmittelputtkte  Je  dreier 
achbarrohre  Terbnnden ,  rin  fleichseitiges 
Dn  i'-  k  vrm  <H> — 70  mm  St  iit  iiliiii;,'^"  bilden, 
dessen  ciin'  Seite  vertikal  stehl.  Durch  diese 
Anordnung  wird  da«?  Aufsteigen  der  Bampf- 
bJasen  im  Was'-irkÄrper  erleirlif fi  r 

Die  Zahl  der  Feuerrohre  richtet  su  h  einer- 
seits nach  der  benötigten  Feuerflnche.  dem  be- 
nutzten Adhiisionsgewicht  und  dem  zulässigen 
Kesseldurchmesser,  andererseits  nach  dem  Durch- 
messer i'  i  Kohre  selbst. 

Im  allgemeinen  soll  die  Zahl  der  Rohre, 
welche  je  nach  dem  Durchmesser  des  Lang- 
kessels zwischen  150  und  "it*«)  schwankt,  thun- 
licbst  grol>  geuummen  werden,  da  hierdurch 
eine  raschere Dampfentwielclung  ermitgUcht  wbrd, 
.iT-  in  ili  in  Fall,  in  welchem  •  iih'  irieich  große 
Kohrheiztiat  he  ilurcli  längere  Rohre,  iu  gerin- 
gerer Zahl,  gehiiiiit  wird.  Da  aimlich  die  Heiz- 
gase m-h  auf  ihrem  VV«  immer  mehr  und  mehr 
abkühlen,  üo  Terdampft  die  RobfheizflSche  um 
so  \v(  uiL'  r  Wasser,  je  weiter  sie  v<'ii  d-  r  Feuer- 
büclise  euUernt  liegt.  Dies  hat  zur  Folge,  daß 
eine  Vergrößenmg  der  Heizfläche  durch  über- 
mäßige V.  i  iän<r'>nin<»  der  Kohro  auf  die  Ver- 
diimpfung  t;i-f  ;^ar  keine  Wirkung  hat,  daher 
eine  stsü  krii  \  '  i  lampfung  hauptsächlich  durch 
Vermehrung  der  Knltrc  selbst  zu  erzielen  ist. 

Der  äußere  Rohi  dui  chmesspr  beträgt  bei  den 
gewöhnlichen  Wandstärken  der  Rohre  von  2  bis 

3  ium,  40  bis  ö2  mm,  die  Länge  der  Rohre 

4  bis  5  m. 

Für  Lokoinntiven.  bei  wel.  Ik ii  zur  Krreicbung 
einer  großen  Zugkraft  ein  bid.  ut.  jides  A<lhä- 
nonsgewicht  erforderlich  ist,  niujiiit  man  lange 
Rohre;  da  in  diesem  Fall  «lie  Geschwindigkeit 
gering  ist,  wird  mit  den  langen  Rohren  der 
Vorteil  einer  piit-  u  A ii-iiui/ung  de»  Hreniisti^tl- 
errei<  ht.  Bei  LokomotiTeu  von  großer  Gescliwm- 
digkeit  und  kleinerer  Zagkraft,  welche  dcment- 
-jin  •  h< ml  '  in  gerin'.r"r'^s  Ailhäsionsgewicht  be- 
auspruiheu,  wild  mau  den  Kessel  mit  kurzen 
aber  zahlreichen  Rohren  anordnen. 

Unter  4  m  herabtugehen,  ist  nur  dort  zu- 
l&ssi|?.  wo  man  um  jeden  Preis  das  Gewicht  des 
Kessels  herabzielH'M  iiiu- 

Der  größte  zulu^sige  Duf«.  liiucs,.ser  des  Lang- 
kessels ist  von  der  Lage  der  höchsten  Punkte 
der  Räder,  zwischen  welchen  der  Kessel  ge- 
lagert ist,  und  von  der  Höhenlage  des  letzteren 
über  den  ScliifHi'ii  .lijlcuitri^r  Ihr  !>!-•  ji-ttt 
»ui^eführte  grüßte  Höhenlage  der  Lokomotiv- 
kessel  beträgt,  beispielsweise  bei  den  im  Jahr 
tSSTy   •rbriiif-ri,  mit  vorderer  Laufacbae  und 


Innencvlindern  versehenen  sechsfach  gekuppol- 
I  ten  Lokomotiven  der  belgischen  Staat»bahnen 
I  2870  mm;  den  jrrOßtett  LokomotiTkesseldureh- 

messcr  dt^rftc  f-^  nrpati  für  d.  Fortsrhr.  d.  K. 
IHXO)  die  Vom  Biiitlwius  Locomotiv  Works  g©- 
!  lieferte  Bei^^lokomotive  der  Dom  Pedro  II.  Bahn 
(lOoumm  Spurweite)  haben.  Derselbe  betrigt 
bei  15  mm  iilecbst^irku  Iti'Jö  mm. 

An  den  Lan^keMel,  gewöhnlich  dnreh  dessen 
c.vlindrische  Verlängerung  gebildet,  vorne  durch 
eine  senkre<'hte  \\  and  abgoschlos.sen,  schließt 
-irh  '\h-  R  1  u rbkammer  (Bauchkastenf 
laf  XIU.  III,  Nr.  J«)  an. 

Wegen  ihres  größeren  Querwhuitts  gegen- 
üb<'i   lii  ii  !'•  iierröhren  vermindert  sii  h  :ii  der 
Rauchkammer  die  Geschwindigkeit  der  Heizgatie, 
wodurch  ein  Teil  der  mitgerissenen  Koblen- 
teilchcn  auf  dr:)  Rud.  t!  fülU  Damit  die  unteren 
Reihen  dt-r  Fcuerroiiren  durch  dif^-es  Kohlen- 
I  klein  nit-ht  verdeckt  werden,  muß  der  Boden 
1  der  Rauchkammer  in  einem  entsprechenden  Ab- 
I  stand  Ton  der  nnfersten  Robrreihe  ang<>braeht 
werdi-n. 

iJelbe  tl-äet  vorn-  •  im  n  i::uLi'U,  das  ganze 
Bohlbild  nmrassendi  11.  unf  ritb  r  Thür  (Rauch- 
kammerthör.  Taf.  XIII,  III,  Nr.  21)  ver- 
schließbaren Ausschnitt,  um  bei  Zusammen- 
setzung (M  011  n r  II  ng)  und  .\usbesscrungen 
die  Feuerrdhreu  einziehen,  bezw.  herausnehmen 
und  diese  sowie  die  Banchkammer  reinigen  zu 
können. 

in  der  Kauchkammer  sind  ungefähr  iu  der 
Mitte  der  Decke  und  des  Bodens  Aossehnitte 

I  angebracht;  über  dem  oberen  ist  der  Kamin 
.  (Taf.  Xm,  III,  Nr,  24,  s.  d.)  befestigt,  während 
'  unter  dem  unt-  n  in  trichterförmiger  Aschen- 
I  fall  mit  verschUeßbaren  Schiebern,  der  Aus- 
I  pnt«triehter  fTaf.  XTIl.  Ilf,  Nr.  25)  an- 

feschn\u!it  ist     !>!•■  L-iii;/''  'I  r  K:iih  likaininer 
etrsi^rt  ^'■i  wiihnli.  Ii  /\V' i  1  M  iücl  des  Kesseldurch- 
I  mi  --  rs   Zur  Ki  /.i.'luiig  i  uhigereii  Feuers,  .sowie 
I  zur  Hintanhaltung  des  Fuuki  uiln;,'-'''  werden  in 
neuerer  Zeit  div  K.iuchkauiuj- :  ii  beträchtlich 
I  länger  ausgeführt  (ve rlänge  rte  Rau  ch k a m- 
I  mer,  amerikiiuische  Rauchkammer),  wo- 
bei die  MittelliDie  des  Kamins  möglichst  nahe 
an  die  Rauchkammerrohrwand  gerückt  wird. 

Für  den  betriebsfähigen  Zustand  eines  Loko- 
motivkesHels  ist  eine  gewisse  AnsrQstnng  er- 
forderlich. 

Diese  Kes«elausrüstung  iali>t  sich  unter- 
scheiden in: 

a\  Die  ▼orgoschriebeneAuarftstung,  be- 
stehend aus: 

1  Speisevorrichtulli,''  II  iTiT  XIII,  I.aJ, 
(Pumpen.  Injektoren,  Tat.  Xlll,  1,  Nr.  28), 
mit  Rohrleitung  (Taf.  XIII.  l,  U.  Nr.  87, «9) 
und  Speiskopf  (Taf.  XIII,  II,  Nr  HO|, 

2.  Wasserstandszeigern  (lat.  Xlll,  l.ft) 
(Wasserstandsglas.  Taf.  Xlll,  1,  Nr.  81, 
Probierwechsel,  Taf,  XIU,  I,  Nr.  a2i, 

8.  Dampfdruekzeif ern  (Taf.  XIII,  Id, 
Uc)  (Manometer,  Taf.  Xlll.  I,  Nr.  37. 
Sicherheitsventile.  Taf.  XIII,  II.  Nr.  33 
bis  3«;); 

h)  die  sonstige  Ausrüstung,  umfassend: 

1.  Pü Ilse hale  (Taf.  XllL  IJ,  Nr.  15). 

2.  Regulator  (Taf.  Xlll,  II,  k,  Nr.  46 
bis  4*.»), 

3.  Arm  11 1  uren  k o  p  f, 

I      4.   Verschlösse    fUr  Eeinignngs&ffnungeo 
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(Putzschraub»»,  Luckendeckel,  Mann- 
loch decke  1  etc.,  Taf.  XIII.  I.  Nr.  44), 

5.  A  blaßbahn  (Taf.  Xm,  I, Nr.  43), 

6.  DampfsnUATentile  (Taf.  XUI,  I, 
Nr.  26); 

7.  Da  m  p  f p  f  e  i  f e  (Taf.  XIII,  I,  e,  Nr.  88, 89) ; 

c)  die  Heizgiirnitur.  bestehend  aus: 

1.  Feuert  hör  samt  Schirm  (Taf.  XIII, 
I»  Nr.  7), 

2.  Bo8t  iTafel  XIII,  I.  Nr.  14), 

3.  Asehkasten  (Taf. XIH.  I,  /;  Nr.  40, 41), 

4.  Schornstein  (Taf  XIII,  III,  Nr.  24), 

5.  15 1  a  s  r  0  h  r  (Taf.  XlIJ.  III.  Nr.  22), 

f.  II il fsblas rohr  (Schn«Udanipfer,  Tafel 
XIII.  III,  Nr.  -'3). 

7.  Asch k Iis t  cnspri  tz  Wechsel  (Tafel 
XIU,  I,  Nr.  41 «), 

8.  Bauclikammerspritzweohsel  (Tafel 
Xra,  m,  Nr.  42o), 

9.  Bauchkammerputstricbter  (Tafel 
XllI,  1,  Nr.  lö,. 

Über  die  einzelnen  angeführten  Attsrtt- 
stungsstUcke  i.  die  besonderen  Artikel. 

Außerdem  «ei  noch  folgendes  bemerkt: 

An  der  Rückwand  des  Feuerliüchsiiiautels 
sind  Marken  augebmcht,  welche  den  erlaubten 
niedrigsten  Wasserstand  und  die  Hfiheulage  der 
Fcik  i  Imh  li->hcrkatiti'  bezeichnen. 

/um  .Manometer  ( Daujpfdruckniesser)  gehört 
ein  Wechsel  mit  Krcuzbohrung  und  Gewind- 
stutxen  mit eoel-  Zoll  Muttergewinde  (letzteres 
tum  Anfsetsen  ai»  KontroUmaoometers). 

Der  Dampfdruck,  für  welchfti  d»r  I),  kon- 
zessionii-rt  ist,  unif)  an  diesem  angegeben  er- 
scheinen. 

Ali  dem  Kessel  sind  femer  verschiedene 
Ventile  oder  Hähne  angebracht,  welche  je  nach 
ihrer  Verwendung  konstruiert  and  beseidmet 
werden. 

Anlter  den  «chon  genannten  irilren  hier  %.  B. 
noch  anzufahren : 

Ventile  oder  Hähne  für  Bremsen,  Dampf- 
hdsnng,  Palsometer,Dampf8andstreuapparat  e  etc. 

Bei  neueren  LokomotiTkeesdn  sind  alle 
Wechsel  und  Ventile,  welche  zur  Dampfent- 
nahme dienen,  an  eiin  iii  auf  der  Manfeldecke  der 
Feucrbih'hsc  aufgesetzten  Gußstück  aus  Kisen 
(A  r  ni  a  (  u  r  e  n  k  o  p  f)  angebracht. 

Schließlich  ist  noch  zu  bemerken,  daß  die 
Feuerkistf  und  der  Langkessel  mit  einer  etwa 
30 — 50  mm  vom  Kosel  entfernten  Verschalnng 
(Kesselverschalung)  umgeben  sind. 

Selbe  hat  den  Zweck,  die  doreh  Winne- 
strahlung und  Wärraeableitung  entstehenden 
WErmeverlu.ste  her.ibzumindem;  die  Verscha- 
lung muß  demnach  so  besehalTen  sein ,  daß  die 
zwischen  Xessei  und  Verschalungsblech  einge- 
schlossene Luft  wirklich  ruht,  daher  die  Ver- 
schalung an  keiner  Sr.  ll.>  off.  u  sein  darf,  um 
nirgends  «inen  Luftdurchzug  zu  gestatt.n. 

besondere  Bedürfnisse  führten  zu  den  Kon- 
struktionen der  feuerlosen  Lokomotir- 

k  c  s  s  e  1 . 

Hierher  gehört  der  feuerlose  Lokomotiv- 
kessel von  Franck -Lamm,  welcher  aus  einem 
einfachen  crlindrischen  Langkessel  ohne  Fene- 
mng  besti  llt,  der  er^r  zu  •'  ^  seines  Durch- 
messers mit  \N'a-ser  von  etwa  l'OO«  gefüllt  wird 
und  dann  den  hieraus  entwickelten  Uampf  ohne 
Nachfeuerung  abgibt.  P^in  selbsttbäti^es  Re- 
duktionsvenlil  bewirkt,  daß  der  anfängUeh 
16  at  betr^ende  Dampfdruck  auf  7  at  ah* 


gespannt  wird.  Der  Dampf  kommt  im  Dampf- 
cjlinder  anfänglich  mit  höchstens  '/s  Füllung 
zur  Verwendung.  Beim  Sinken  des  Damp^ 
drucks  unter  7  at  wird  die  Cylinderfüllung  siU- 
mählich  veivrößert,  »o  daß  schließlich  bei  4at 
mit  ganzer  Fällung  gearbeitet  wird. 

Da  der  Vorrat  an  Dampf  bald  erschöpft  iit 
und  der  Dampfkessel  nach  kurzer  Zeit  wieder 
gefüllt  werden  muß,  eignen  sich  diese  I^ke- 
motiven  nur  zum  Betrieb  kurzer  Strecken. 

Eine  diesen  Lokomotiven  im  Wesen  ihn- 
liehe  ist  die  beim  Bau  des  Arlbergtunnels  ver- 
wendet gewesene  feuerlose  Lokomotive,  bei  wel- 
cher jedoch  im  Gegenntz  zu  System  Franck  die 
Erhitzung  des  Wassers  und  die  Bildung  de^ 
Dampfi  >  im  Kessel  selbst  erfolgte  und  nur  die 
Feuerung  während  ihrer  Verwendung  im  Tunnel 
selbst  unterblieb;  der  hierbei  verwendete  Kessel 
war  «in  besonders  langer  eyltndriseher  Lang^ 
ke.ssel. 

Vollständig  abweichend  von  den  bis  nun  be- 
handelten ist  der  ebenfalls  feuerlose  Loko- 
motivkessel der  Honigmann'schen  Natron- 
lokomotiven. Diese  lassen  eine  längere  Bs- 
Sie  trai:' II  inen  kupfernen 
Ke.ssel,  der  (s.  Fig.  5*26)  ans 
zwei  übereinander  gelagerten 
Gefäßen  besteht.  In  den  oberen 
Kessel  wird  Was'^er  von  etwa 
150"  gebracht,  bezw.  dasselbe 
durch  eingeleiteten  Dampf  las 
auf  diese  oder  eine  noch  hObsce 
Temperatur  erwärmt;  in  dsn 
unteren  wird  Natronlauge  TW 
ungefähr  KiO"  eingelUlt  IMs 
Konzentiation  der  Lauge  ist  so  bemessen,  dsfi 
100  kg  Natronhydrat  auf  70  kg  Wasser  kom- 
men. In  dem  Boden  des  oberen  Kessel-  'd  - 
Wasserkessels)  sind  senkrecht  in  den  unteren 
(den  Laugenkessel)  herabreichende,  oben 
offene  und  unten  geschlossene  Field'sche  Ri^bren 
eingedichtet.  Aus  dem  Wasserkessel  führt  ein 
Dampfrohr  zu  den  Treibcylindern.  Ein  zweites 
Rohr  fuhrt  den  aus  den  Cylindem  fortgehend«! 
Dampf  in  den  unteren  Kessel  ein. 

Aus  dem  Wa-M  [ke<sel  strrimt  der  D^npff 
in  die  Cylinder  und  von  diesen  in  das  Ati- 
natron  ein.  Hier  wird  er  V'  r<ii<htet,  da  die 
Natronlauge  die  Eigenschaft  hat,  Wasser  auch 
bei  höherer  Tempi'ratur  zu  absorbieren.  (H.'VtMlkg 
Natron  von  der  Konzentration  UM)  Natronhvdrat 
auf  70  Wasser  können  bei  160**  C.  =  kg 
Dumpf  aufnehmen.) 

Bei  diesem  Vorgang  wird  einerseits  dun-h 
die  stattfindende  innige  Aufnahme,  welche  das 
Wasser  im  Ätznatron  erföhrt,  andererseits  dunh 
die  Abgabe  seiner  Verdamp^ingswärme  dem 
Atznatron  fortwahrend  neue  Wärme  zugeführt. 

Indem  nun  die  in  den  Atznatronkessel  hin- 
einhängenden Field'schen  Söhren  diese  Wärme 
auf  das  in  ihnen  befindliche  Wasser  Übertragen, 
wird  im  oberen  Kessel  nenerdinga  Dampf 
entwickelt. 

Dieser  Kreisprozess  dauert  nur  so  lange,  als 
der  Verdünnung^ad  der  Natronlauge  nicht  so 
groft  geworden  ist,  daA  die  Verdiehtmig  des 
Dampfes  zu  unvnllknmmen  wird  Ist  dii'^  d- r 
Fall,  dann  steigt  der  Druck  auch  im  Atznatron- 
kessel;  der  Jwtrieb  muß  eingestellt  und  die 
Natronlauge  neuerdings  eingedampft  werden. 
Das  Eindampfen  geschieht  entweder  durch  ge- 
wöhnliches Abdampfen  oder  (nach  H.  Hoo|g> 
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Tafel  Xm 


a)  tipel8evorrichtulig«]|. 

*)  W,iai«r8tandE«lger. 

^1  Dampfdmckzdlger. 

«)  Dampf^feif». 
/)  Aschkasten. 
fi  Fonkenatob. 
A)  AnDstnmlnpf* 
0  FflllBchale. 
*)  B«gul«U>r. 

-  1.    FeuörbQch»<]eckp  u.  Settenwlllde  ÜPim- 

_  fond  und  tktiienw^de). 

l  i>  r«llMMelue.VoTderwand.(RalirwBDd). 

I  8.  ,  Histenmut. 

I  4.  StohbolMn. 

!  6.  Chamott«Kew01be. 

l  0.  FemrthOraclilnn. 

"  7.  Fenwibftr. 

8.  Heiith  Qr  rief 

9.  8tehk«««eldecke. 

9»i  BteHk— wl,  Mtanwliid«. 

11.  ,  llinterwand. 

/  12.  Verankerung  des  BtehkesMÜ«  (Balftail' 

/  winde  und  Hintarwand). 
:  12  a.  Verank«nt]if  d.  BaiMlikest«itu«)|inr«aA. 

IS.  StebbolawpmtMII. 

14.  ao»L 

.  Uk  Poaarltig. 

1 18.  Langkes^r>it^~hns<^Q  (KnnielMrgiBny. 

'  17.  Bauchkastoarobrwand. 

'  18.  Dom. 

19.  FeoMXOtm. 

-  2a  RaoebkastMUiiiittoL 

21  KauchksstenfhflM. 

2SL  Blauobr. 

9&  HUflUdaanlv  und  Wedwal. 

24.  8chürr.st<3!rj. 

26.  Rauchiiasteii&uapuUUlcüter« 

28.  DampfsulaMvaatn»  miB  lnjßttm, 

27  I'nmpfrohr»». 

Ä.  iJaJiiptütrÄiiipump«!!  iXJOjiäctora). 

'2y.  Speiserohf. 

ao.  Spelakopr. 


83.  Probierwechsel, 

as^  Slcberheluvaatll. 

,  84.  BlfllMfli 

36.  Sich'.Thf'itäventOlMlMl. 

81.  Manometer. 

S8.    Dsmpfpfeifenrohr  and  Olocke. 

3Ö.    DninpJpfeifenJtiebtil  und  Zug. 

40.    Aschkasten,  vordere  u  hinter«  Klappe. 

4L   AMlikaateii,  MlUlobe  XttOr. 

41a.  AscbkaatensprHcweeliMl. 

42.  Rauohkaiamurfunkensieb. 

42a.  BauchkammersprttBwecbeeL 


44.  ReinigungsrerscblOtM  nafaoi  llaiililiMlida^i 

4A.  Foilscbalenventil. 

46.  Regulatorschieb«r. 

47.  Regulatorknierohr. 
4&  EinstrOmungsrohr. 

49.  Kügulaturbebel  und  -Welle. 

60.  Ankarbarren  fOr  FeuerbOchsdecken. 


T«di»^«n  iUit  •  Ot  Hiller.  Wi«. 
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1,  Omm  1886,  I.  Heft)  durch  Kinleittm  von 
frischem  Dampf  in  die  Wasserröhrpii  d«6  oberen 
Wassorkosnels.  Ein  solcher  Natronktsst  l  kann 
den  ganzen  Tajg  Dienst  leisten,  wenn  ia  «ior 
Nacht  vorher  eingedampft  wurde. 

III.  D.  für  andere  Verwendungen. 
Die  Hulier  den  Lokomotivkesseln  bei  den 
Eisenbahnen  verwendeten  D.  für  Zwecke  der 
WuserfÖrderung.  des  Station«-  und  Werk- 
stftttendiraste«,  fllr  elektrische  Beleuchtung, 
nni  n»'f  rieh  von  Kräni  n,  Drehseheiben,  Schiebe- 
bübneu  etc.  gehören  der  Art  ihrer  Aufstellung 
nach  entweder  den  feststehenden  (»«tabUen) 
Kesseln  an,  welche  einer  KinmaiK^nii!«,'  bedürfen, 
oder  sind  bewegbare  Ke.ssel  i  halbstabile  D., 
Lokomobilkessel),  zu  deren  Aufstellung  Mauer- 
werk nicht  erforderlich  ist.  Ob  die  eine  oder 
andere  Anfrtdlungsart  in  wUilen  ist,  irird  mdet 


bei  Rfh'ksieht  nähme  auf  entsprechend  sicheren 
und  ungest()rten  Betrieb  der  erzeugte  Dampf 
möglichst  billig  zu  stehen  komme. 

Zur  Beurteilung  der  letzteren  Bedingung 
ist  das  Yerhiltnis  swisehen  den  stehenden  una 
beweglichen  Kosten  der  Kesselanlage  in  Betracht 
lu  ziehen  und  wird  dasjenige  Kessebystem 
den  vorteilhaftesten  Betrieb  gewähreD,  bei  dem 
die  Summe  dieser  beiden  Aoilagen  pro  Jahr 
am  kleinsten  ist. 

Die  sti  liendi'n  Kosten  einer  Dampfanlage 
begreifen  in  sich  die  Verzinsung  und  Amorti- 
sation des  Anlagekapitals,  sowie  die  Kosten  fBr 
Instandhaltung;  die  luw  irlichnn  Kosten  um- 
fassen den  Lonn  des  Keä^elwärters,  die  Kosten 
des  Brennmaterials»  des  Wassers  vad  Udne 
Betriebsunkosten. 

Wasserstatioaskessel  finden  in  den 


Fiff.  sn. 


Fig.  MS. 


sehon  durch  die  Art  der  Verwendung  bedingt, 
welche  auch  für  die  Wahl  der  Kesselart  maü- 
gebend  ist. 

Aber  auch  bei  Kesseln  für  ganx  gleiche 
Zwecke  kOnnen  die  jeweilig  berrsehenden  Be- 
triebsverhälTnis-.'  dit-  Wahl  ganz  verschiedener 
Kesselarten  bedingen  untl  ist  hierauf  besonders 
von  Einfluß: 

1.  der  Ort  der  Aufstellung  und  der  vor- 
handene Platz. 

-2.  die  Art  drs  Betriebs,  ob  Tagbetrieb  oder 
Tag-  und  ^Nachtbetrieb, 

8.  die  Beeebaffenhat  des  Speisewassera  und 
die  Kosten  der  Reiniguiii^  d  '^^selben, 

4.  die  Höhe  des  anzuwendenden  Betriebs- 
drucks, 

5.  die  Art  des  Brennstofib  und  der  dafür 
passenden  Peueningsanlage. 

Mit  Beachtung  dii  si-r  Punkte  hat  ilie  Aus- 
führung der  Kesselauiage  so  zu  erfolgen,  daA 


Wasserstationen  der  Eisenbahnen  Verwendung, 
um  den  zum  Betrieb  Ton  Pumpen  oder  Pulso- 
üietern  nötigen  Dampf  zu  liefern.  Es  kommen 
hierfttr  gewöhnlich  Ubertragbare,  freistehende 
Kessel  in  Verwendung,  und  zwar  womöglich 
von  gleicher  Größe,  bezw.  Leistmigsfiihigkeif  für 
alle  verschiedenen  Wasserstationen  derselben 
Bahnlinie,  um  nicht  in  Jedor  Station  ständige 
Reservekessel  halten  zu  mflssen,  sondern  mit 
eint-r  geringen  Zahl  Vorratkessel  das  Auslangen 
zu  fiiidtM.  Im  Fall  des  Schadhaftwerdens  wird 
ein  solcher  Kessel  nach  Aufstellung  eines  Be- 
serrekessels  abgezogen,  ausgebessert  und  dann 
.selbst  in  Vorrat  gehalten. 

Die  Große  <ler  Kessel  muß  so  bestimmt 
werden,  daß  den  Ansprüchen  an  ihre  tlj^dia 
Leistung,  die  in  den  einzelnen  Stationen  ver- 
schieden ist,  durch  entsprechende  liegeluug 
der  tägliohen  Betriebsdaner  genügt  werden 
j  kann. 

66* 
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Fij;.  .V27  zoigt  cinon  lieppndpn  Röhronkessel 
mit  Feuerbiichs»'  und  Fig.  :'»2s  einen  stehenden 
K«"ssel.  wie  solcho  ftir  ^V  asserstationcn  vielfach 
in  Verwendung  sind. 

B e  t  r i e b  s k e H s e  1  f  n  r  W  e r k  s t ä 1 1  e n,  e le k- 
trische  Heleuchtungsanlageu,  Dampf- 
heizungsanlagen u.  s.  w.  Zufolge  der  ver- 
schiedenen N'erhaltnisse,  unter  denen  der  Betrieb 
in  den  einzehien  Fallen  geführt  wird.  fiu<ie( 
man  unter  den  Kes.seln  für  obige  Zwecke  sehr 


Vig.  &S2. 


Fi«,  bau. 


Fig.  534  a. 


Fig.  Mie.         Fig.  Mit. 


Fig.  iSid. 


verschiwlenp  Systeme,  und  zwar  nicht  nur  Ver- 
treter der  bereits  erwähnten  acht  llauptformen 
Ton  D.,  sondeni  auch  mannigfaltige  Kombina- 
tionen derselben. 


Nachfolgend  soll  eine  Anzahl  der  am  häufig- 
sten verwendeten  Typen  vorgeführt  werden. 

Nicht  selten  findet  sich  die  Form  des  Loko- 
motivkes,sels,  Fig.  r)2".».  wobei  kein  äußeres 
Mauerwerk  nötig  ist  und  demzufolge  der  er- 
forderliehe Aufstellungsraum  sehr  gering  ausfallt. 

Fig.  ^üW  zeigt  einen  Feuerrohrkesstd  mit 
Teubrink- Vorlage,  wobei  letztere  sich  im  Mauer- 
werk bifindet,  der  Langkessel  aber  nur  t*nt- 
spreclieud  verkleidet  ist. 

Fig.  531  stellt  einen  Dupuis-Kessel  dar. 
welcher  durch  die  Verbindung  eines  ge- 
wohnlichen  < 'ylinderkessels  mit  einem 
vertikalen  Röhrenkessel  gebildet  wird. 

Fig.  ä.'Vi  zeigt  t'incn  tylinderkessel  mit 
üuterkessel  und  Zwischenfeuerung,  auch 
<>egenstromdoppelkessel  genannt. 

lu  Fig.  »3:i  ist  ein  Lancashire- Kessel 
dargestellt.  Die  Roste  befinden  sich  in  den 
beiden  Flammrohren;  die  Heizgase  be- 
streichen nach  dem  Verla«.seu  dt-r  Flamm- 
rohre den  äußeren  Cylinderkessel  in  einem 
zweiten  und  dritten  Zug. 

.\us  Fig.  ii'Ma  ist  die  Anordnung  eines 
sogenannten  Seitrohrkessels  zu  entnehmen. 
l>er  Mittelpunkt  des  einen  Flammrohrs  liegt 
hier  nicht  in  der  lotreihten  Mittelebene  des 
Ke.ssels.  Diese  Anordnung  erleichtert  sehr 
das  Befahren  des  Kessels,  bezw.  dessen 
iiniere  Reinigung. 

In  neuerer  Zeit  werden  die  Flamm- 
rohre häufig  aus  gewelltem  Blech  ge- 
schweift angefertigt,  was  bei  geringem 
(jewicht  große  Festigkeit  derselben  und 
eine  Vergröfjerung  der  Ueiztläche  bewirkt. 

Auch  die   sog.  (Jalloway-Rohre,  Fig. 
'»3-tfc,  finden  sich  in  Flanmirohren  an^- 
bracht;    Fig.  .'»34  c  zeigt 

den  Querschnitt  eines 
Lancjishire  -  Kessels  mit 
Galloway-Rohren. 

Durch  diese  Quer- 
sieder  wird  nicht  nur  die 
Heizlläche  vergrößert,  son- 
dern auch  durch  Mischung 
der  Heizgase  und  Ermög- 
lichung eines  regen  Wasser- 
nnilauis  auf  die  Wänne- 
ausuutzung  günstig  eingewirkt;  überdies  werden 
durch  die  Quersietler  die  Flammrohre  gut  versteift. 

Fig.  Ö34  (l  stellt  den  Querschnitt  eine* 
Flammrohrkessels  dar.  der  eine  mit  öalloway- 
Rohren  versehene  Feuerbüchse  besitzt. 

Die  Wasserröhrenkessel  fengr öhrig«» 
Siede rohrkessel)  zeichnen  sich  durch  ihren 
verhältnismäßig  geringen  Wjisserraum  aus. 

Das  zu  verdampfende  Was-^er  befindet  sich 
in  einer  Anlage  von  engen  Rohren,  welche  von 
außen  erhitzt  werden.  Ein  über  den  engen 
Rohreu  befindlicher  cylindrischer  OberkesseL 
der  auch  geheizt  sein  kann,  dient  als  Dampf- 
sammler. Diese  Kessel  werden  in  verschiedenen 
Systemen  ausgeführt,  deren  grundsätzlicher 
l'nterschied  in  der  Verbindung  der  einzelnen 
Rohre  unter  sich  besteht. 

Als  Vert  reter  dieser  Kessel  sei  jener  von  Stein- 
müller, Fig.  .'»35.  angreführt. 

Die  nach  hinten  geneigt  aufgestellten, 
schmiedeisernen  Rohre  sind  reihenweise  in  ge- 
schweißten VVusserkammeni  (A'l  vereinigt.  Der 
Oberkessel  enthält  zur  Hälfte  Wasser  und  steht 
mit  dem  Rohrsystem  vorn  und  hinten  in  Ver- 
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bindun^;.  Durch  diese  Anurdnuii^  wird  während 
de.»  B»'trifhs  eiu  sehr  reger  Kreislauf  des  Wasser- 
iuhalts  bewirkt,  und  zwar  steiirt  das  Gemenge 
von  Dampf  und  Wasser  durch  die  v«>rdere 
Wasserkauinier  nach  aufwärts  in  den  Oherkessel, 
wo  durch  eine  eingebaute  Vorrichtung  U'  der 
Dampf  vom  Wasser  getrennt  wird,  welch  leti- 
teres  «lurch  die  hintere  Wasserkammer  wieder 
den  Rohren  zuflieot. 

Kleine  übertragbare  Kessel  für  die  in  Rede 
stehen<len  Zwecke  sind,  falls  sie  zum  Botrieb 
t?iner  Dampfmaschine  gehören,  mit  dieser  ver- 
einigt und  Werden  dann  gewölinlich  stehende 
Feuerbuchskessel  verwendet . 

Zu  den  verbreitetsteu  Kleinkesseln  gehören 
die  Kessel  der  Motore  von  HoflFmeister,  Lilien- 
tlial,  des  Victoria,  Friedrich,  sowie  des  Simplex- 
Motors. 

Auf  Kränen  und  Schiebebühnen  mit 
Dampfbetrieb  finden  sie!»  übertragbare  Kessel, 
welche  gewöhnlich  .''teilend  angeordnet  sind. 
Die  Konstruktion  kann  ähnlich  den  stehenden 
WiUjserstationskesseln,  Fig.  028  oder  nach  Fig. 
»36,  mit  Querröhren  ausgeführt  sein. 


dament  wasserdichte  Abschlutschichtcn  od^r 
zwischen  Ke*sel  und  Unterstiitzung  Zwisrheu- 
lagen  von  Blech  anzubringen. 

IV.  Gemeinsames  über  Lokomotiv- 
und  sonstige  Kessel. 

a)  Material,  Anarbeitung  und  Preis 
der  Dampfkessel. 

1  Lokomotivkessel. 
Der  Lang-  iiml  Stehkessel  der  L  o  k  o  m  o  t  i  v  e  u 
wird  aus  Schweii'eisen  o<ler  weichem  Flutei-seu 
hergestellt,  die  innere  Feuerkii.te  besteht  aus 


Die  Stehbolzt-n 
aus  Kujifer,  bei 


Die  Feuerrohre 
Lokon>otivbaues 


Kupfer  (selten  aus  Flußeisen), 
werden  bei  schlechtem  Wasser 
gutem  aus  Eisen  augefertigt, 
wurden  in  der  ersten  Zeit  des 
aus  Kupfer,  später  aus  Messing  hergestellt. 
Heute  bestehen  sie  aus  Schweißeisen  oder  wei- 
chem Flußeisen  und  werden  bei  .schlechtem 
Wasser  am  Feuerbüchsende  mit  Kupferstutzen 
versehen.  Für  die  Nieten  wird  zumeist  bestes 
Schweißeisen,  für  jene  der  Innenbüchse  aus- 
nahmsweise Kupfer  verwendet. 

Vor  der  Verwendung  wird  die  Beschafleulieit 
der  Kesselmaterialien  durch  Proben  festgestellt. 


Fig. 

Für  wandernde  fambulante)  elek- 
trisch e  B  e  1  e  u  c  h  t  u  n  g  finden  bei  Kisenbahnen 
entweder  Lokomobile  Verwendung,  oder  es  dienen 
hierzu  eigene  auf  den  Schienen  rollende  Be- 
leuchtungswagen, auf  welchen  sich  D.,  Dampf- 
maschine und  Lichtmaschine  vereinigt  befinden. 

y,  i  n  ni  au  eru  ng. 

Die  Kinniauening  eines  Kessels  hat  so  zu 
erfolgen,  dat  die  Heizkanäle  ein  Befahren  be- 
hufs Reinigung  und  Besichtigung  der  Kessel- 
wandungen ermöglich''n.  Das  den  Verbrenimngs- 
raunj  umgebende  Mauerwerk,  die  hintere  Stirn- 
wand und  bei  Kesseln  mit  Außenfeuennig  auch 
das  Mauerwerk  des  ersten  Zugs  ist  mit  feuer- 
festen Steinen  zu  verblenden.  Als  Mörtelnxate- 
rial  dient  am  besten  I^ehm  und  für  das  feuer- 
feste Mauerwerk  (.'hamotte.  Kalkmörtel  ist  an 
Stellen,  wo  Mauerwerk  in  direkte  Berührung 
mit  dem  Kessel  kommt,  nicht  anzuwenden.  Wo 
Kesselteile,  z.  B.  J)ampfdome  u.  s.  w.  durch 
Mauerwerk  reichen,  ist  letzteres  ni<"ht  fo.st  anzu- 
schließen, sondern  mit  Abstand  auszufiihn'n  un<l 
der  Zwischenraum  mit  lockerem,  unverbrenn- 
licliem  Material  auszufüllen. 

Sollte  Gefahr  bestehen,  daß  sich  Boden- 
feuchtigkeit durch  das  poröse  Mauerwerk  bis 
zum  Kessel  fortsaugt,  so  sind  über  den»  Fun- 


Fig.  53»-.. 

Für  die  Zerreißproben  werden  gewöhnlich  nach- 
stehende Bedingungen  gestellt: 


Material 
und 
Vorwcndung 


Schwfili- 
eispnblrche 
für  Koasel- 
bleche 


Klnßcison-   ^  J 
bleche  für  1  -g-g 
I  ^« 


«2 


Hiniroalfeütigkait,' 
in  Kilogr.  pro 
I  mm«  I'  M 

Uinimiilkontrak- 
tioDinProz.  des 
unprßniflicben  1 
<taenchi)itts  ..  !  35 


15 


SO 


—  ja 


s 


HO— 4S  45— 501  ti 


40 


40 


S5 


35 


Oft  wird  auch  noch  gefordert,  daß  die  Summe 
der  Festigkeits-  und  KontraktionszilTer  bei  Stahl 
mindestens  00,  bei  Kupfer  7i»  betrage. 

Bei  einigen  Bahnen  werden  Flußeisenbleche 
mit  höherer  Festigkeit  verlangt  (Stahlbleche), 
um  mehr  Widerstandsfähigkeit  gegen  Ausfres- 
sungen  durch  Cost  zu  erreichen.  Schweißeisen- 
blecbe  Werden  durch  Abklopfen  mit  leichten 
Hämmern  oder  durch  Abreiben  mit  Saudst^-in- 
ätücken  auf  unganze  Stelleu  (Blaseu)  untersucht. 
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Die  zur  Anwendung  konmi'  iidt'n  r!i"u'''pri'l)oii 
sind  bei  den  einzelm-n  N  crwaltuiigeu  sehr  ver- 

Über  die  beim  Bau  des  Kessels  Torkommen- 
den  Arbeiten  wäre  zu  bemerken: 

Die  Bleche,  welche  vom  Hüttenwerk  mit 
8 — 10  mm  Zugabe  geliefert  werden,  werden  auf 
das  genaue  MäA  behobelt  oder  banritelt, 
die  yiei-  und  Stehbolienlöcher  werden  ange- 
zeichnet (angerissen)  und  mit  einem  Durch- 
messer, welcher  um  4—6  mm  kleiner  ist  als 
der  dar  Niete,  rorgebobrt.  Hierauf  werden  die 
Fkttn  des  Bandkeraels  swiidMn  Wilioi  ein- 
gerollt  (Fig.  687),  die  einseinen  Trommelii 


(Schüsse)  ineinander  gesteckt,  zusammengepaßt, 
mit  Schraubenbolzon  geheftet  und  die  Run- 
dungen nachgerichtet.  Nun  werden  die  Niet- 
löcher mittels  Beibahlen  unter  Radialbohr- 
masehiaem  auf  den  ▼orgeeehriebenen  Durch- 
messer auseeriehen  und  an  den  Außenkanten 
die  Bohrlöcher  gerundet  (versenkt).  Der  Kessel 
wird  dann  nochmalH  auseinander  genommen, 
um  den  Bohrgrat  und  etwa  anhaftenden  Sohmuts 
SU  entfernen.  Endlidi  wird  genietet 

Das  Nieten  d<r  entweder  mittels  einfacher 
(Fig.  Ö3H«)  oder  dopi)clter  (Fig.  itSHb)  Über- 
lappungs-  oder  mittels  einfacher  (Fig.  538  c) 
oder  doppelter  iFig.  b'iüd)  Lasebennietung  oder 
Zweilaschennietuug  (Fig.  638 e)  zu  Terbindenden 
Bleoheüiime  gesdueiit  in  nmerer  Zeit  and  in 

Fi(.  588«. 


Fig.  6S8*. 


Flf.  IMc 


Fig.  598  d. 


nt.  SM«. 


besser  eingerichteten  Werkstätten  mittels  hy- 
draulischer Kietmaechinen,  durch  deren  Anwen- 
dung eine  besonders  dichte  Naht  gewihrleistet 

wiro.  Statt  der  Niefun^j  winl  namentlich  für 
kleine  Verbindungs.stnf  zen,  Wellrohre,  Dome  etc. 
die  Verbindung  der  Bleche  durch  Schweißen 
bewerkstelligt  und  wurde  auch  in  letzterer  Zeit 
das  Schweißen  auf  elektrischem  Weg  versucht. 

Zum  Zwi  ek  lIe^  Zusiimmensetzciis  der  ein- 
zelnen senkrechten  Waudpiirtien  mit  den  zur 
Sichtung  der  Kessdaohse  parallel  liegenden 
Keeselplatten  werden  die  eenkrediten  Keaael- 


winde  nn  iliren  Sbunen  uufehogen  (gebördelt). 

Dieses  Umbiegen  geschieht  nach  vorherigem 
Einbringen  der  Bleche  in  Glühöfen  (in  beson- 
ders gut  eingerichteten  Fabriken  mittels  hydrau- 
lischen Pressen  in  einer  Hitze),  gewöhnlich 
jedoch  auf  freistehenden,  ringsum  zugänglichen 
Feuerherden,  auf  welchen  die  Blechränder  in 
ümfluigslängen  Ton  400--M0em  tum  OMhen 
eihitzt  und  sodann  mit  Holzschlägeln  erst  rob 
umgebogen  (Fig.  539),  dauu  nach  Schablone 


?it.  sa». 

ausgerichtet  werden.  Die  umgebOrdelten  Elsen- 

und  Stahljilitten  werden  zur  .\usgleichung  der 
durch  dieses  Verfahren  ent-t;iiidenen  örtlichen 
Spannungen  meistens  noi  htn.iN  im  GUhofen 
erwärmt  und  unter  Asche  langsam  geUUL 
Kupferplatten  werden  nach  dem  Bördeln  his 
zur  Dunkelrntglut  erhitzt  und  in  kaltem  Wasser 
rasch  abgekühlt,  wodurch  sie  auch  an  den  ge- 
stauchten (konkaven)  T^en  wieder  geoohmeicng 
werden. 

Nach  dem  Zusammenpaesen  der  so  vorge- 
richteten Bleehe  und  dem  Festnieten  ihrer  S&ume 

wird  der  Kessel  an  den  Dichtstellen  innen 
und  außen  verstemmt;  sodann  wird  die  mittler- 
weile ebenfalls  bereit.s  fertigganietete  und  ver- 
stemmte Feuerböchse  eingezogen  -,  die  Stehbolsen 
werden  durch  die  gebohrten  StebbolzenlOeher  dv 
Mantelpj.itteii  auf  den  Boxpl  itfeii  niitfejs  langW 
Dorne  angekörnt,  gebohrt  und  lüerauf  bei  voi^ 
heriger  Einbringung  des  Fufj-  und  Heizthtirring» 
die  Feuerbüchse  in  den  lStehke>sel  eingenietet. 

Nunmehr  werden  die  Stebbolzcngewinde  ge- 
Bctmitten,  die  Stehbolzen  eingezogen  und  deren 
Köpfe  TOn  beiden  Seiten  unter  Gegenhalten 
schwerer  Hammer  vernietet.  Die  Veraukeruni;eii 
und  Auswaschlukenkränze  werden  vor  dem 
Einbringen  der  Feuarbfichse  angenietet.  Hierauf 
werden  die  Feuerrohre  eingezogen,  mittels 
Domen  oder  Walzapparaten  gedii.-iit.et  und  aB 
Feuerbüchsende  gebördelt.  Schließlich  bringt  man 
die  Armaturen  an. 

Der  nunmehr  fertige  Kessel  wird  der  Fabriks- 
vorprobe, sodann  der  behördlichen  Druekprobe 
(s.  unten)  und  sehUefllicb  der  Anheiiprobe  un- 
terzogen. 

Die  Preise  der  fertigen  Kessel  sind  von  den 
außerordentlich  .schwankenden  Kupfer-  _  und 
Eisenpreisen  abhünsig.  Für  ganz  rohe  Über- 
schläge kann  das  Kilogranun  dnea  Lokomotir- 
ke^M  N  mit  kupferner  Feuerbüchse,  kupfernen 
Stehbolzeu  und  Feuerri)hrstufzen,  sowie  eisernen 
Feuerrohren  bei  kleinen  Kes>eln  i unter  .'i<>  m' 
Heizfläche)  mit  1  Mk.  20  Pf.  bis  1  Mk.  60  Ff., 
für  mittlere  und  gro&e  Kessel  mit  90  Pf.  bis 
1  Mk.  20  Pf.  angenommen  werden 

Das  Gewicht  der  LokomotiTkeesel  betriigt 
annibenid: 

hei  Kesseln  bis  zu   .'^om*  Heiifliehe  100  kg 
,   von  3U-1ÜÜ  ,        ,         «0  . 
„         ,     ,  100-180  n  m  7*  • 

pro  1  m'  Heizfläche. 
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8.  Lokomobil-  uad  StabilJcessei 
Ab  Hateriftl  fOrLakomdbillrMnlniiiitd  wird 

wie  bei  den  Lokomotivkfpspln  Schweiß-  und 
Fiußeisen,  fiir  die  Feuerbüchsea  jedoch  uieiisteüs 
anstatt  dv>  theureu  Kupfers  Eisen  oder  Stahl 
nrwenddt  Die  Stehbolsen  sind  gewöhnlich,  die 
RSbren  fest  immer  am  Eisen.  Der  Vorgang 
beim  Hau  der  Lokomobilkt-s^ol  Ui  in  siiiu-ii 
Hauptformen  von  dem  der  Lokomütivktsa«!  nicht 
wesentlich  unterschieden  Die  Anforderungen  an 
die  Güte  der  KessLlMe>  he  i  iitspri  chcn  sowohl 
bei  den  Lokomobil-  als  auch  bei  den  Stabil- 
kesseln irieist  den  Wflnbiirf{erNo{rmeii,wel<Äie 


Bei  der  Wahl  d^  Brmmnateiiab  ist  di« 
ökemische  Beseliaffmheit,  der  H«bwert  und  der 

Preis  rli'ssclbt'n  tuitl  seine  Eijrnung  für  die  be- 
treffende Feuerungsauiage  in  lietraoht  xu  ziehen. 

Die  «hemieehe  Beechafl^iritut  dn  Brannttolh 

kann  die  n;ilfh;irk<  ir  der  Krsselwandung  wesent- 
licli  bot;iullusi,t>u.  ;>cliwefelh&ltige  Kohle  kann 
nioht  allein  die  Eisen-  und  Stahlbleche  der 
Stabilkessel  und  Ijokomobilen,  sondern  auch 
die  kupfernen  Feuerböchswände  und  die  Steh- 
bolzenköpfe der  Lokomotiven  bedfut  mi  ab- 
zehren, indem  sich  aus  dem  Schwefel  de^  Brenn- 
stoffs schweflige  Säure  und  aus  dieser  Schwefel- 
säiiri'  MM.  t,  welr-he  von  der  Asche,  deui  Rub  oder 
an  feiiohtt  ii  Stelleu  des  Rostes  aufgvnuuwnen 
wird  und  sii  h  da  verbindet.  Andererseits  ver- 
bindet sich  Schwefel  mit  dem  Eisen  oder  Kunfer 
zu  SohwefsleiMn  oder  Sehwefelknpfer  undl>e- 
wirkt  anf  dinso  Wchi-  i-Ine  fort ><iir(*itondo 
Abzehrung  der  Wände.  Auch  können  auf  me- 
chanischem Weg  allmähliche  Verschwächungen 
der  Wandflächen  herbeigeführt  werden,  indem 
die  mineralischen  Beatandteile  der  Kohle  beim 
Zerfallen  der  verlin  nnendon  Koh!--  an  die  Wände 

feschleudert,  oder  mit  ^roCxr  Geschwindigkeit 
urch  die  Feuerrfthren  hmdurohgerissen  wo^en 
und  diese,  ähnlich  wie  bei  einem  Sftndstrahi* 
gebläse,  ausseht' uern. 

Als  die  rein.ste  Kohle  gilt  die  im  südlichen 
Wales  und  in  Penn^lranien  Torkommende, 
scbweftilfreie  A  n t)i  ra ei  tk  ob  1  e;  sie  ist  schwer 
entzundlicli,  erf(»rd«'rt  starken  Zu):r.  brennt  mit 
kurzer  Flamme  und  entwickelt  hierbei  eine  .sehr 
hohe  Temperatur.  In  dieser  Beziehung  gleicht 
sie  den  Coaks,  die  ebenfalls  schwer  und  rauch- 
los brennen,  weil  sie  keine  Kohlenwasserstofle 
enthalten. 

Die  wenig  bituminöse  westfälische 
Et  kohle  verbrennt  unter  wenig  R;tuch,  zerfällt 
jedoth  leicht  an  der  Luft,  was  ii.ieht.  ilig  ist, 
du  die  kleineren  Stücke  leicht  durch  die  Host- 
spalten fallen  und  sich  auf  solche  Weise  sim- 
hebe  Verluste  erpehi-n  linnn'ni 

Die  halbbituminöiieu  Kohlen  brennen 
bei  gewöhnlichem  Sehomuteinzug  mit  mehr  oder 
weniger  Riiuch  und  eignen  ~ii  h  zur  T>ampfkessel- 
feuerung  besonders  jeu»-  Kuhlen  dieser  Klasse, 
welche  geringe  Mengen  Asche  and  Scbhieken 
icebeu,  nicht  zu  hart  sind  und  wenig  backen. 
B^hr  hftuflg  werden  die  backenden  mit  nicht- 

keridcn  Kohlen  gemisi  ht.  Die  bituminösen 
Kohlen  (am  besten  zur  Gasfabrikation  geeignet) 
geben  beim  W-rbrennen  sehr  viel  R;iuoh,  viel 
Asche  und  Schlacken  und  werden  daher  uagem 
verwendet. 

Die  ß  r  a  u  n  k  0  h  1  e  n  sind  oft  durch  Schwefel- 
kiese und  andere  minorali^i  h  •  Bestandteile  ver- 
unreinigt; ihr  Ascheu-  uud  \V'a.ssergehalt  ist 
vielfach  ein  sehr  groter.  Die  erdigen  Braun- 
kuhlen werden  ebenso  wie  Sägespine,  Lohe 
u.  dgl.  häutig  auf  Trepp«nrosten  Terbrannt. 

Holz,  retr>)leum  iiiiil  Petroleum- 
rückstande,  sowie  verÄuhiedene  Abfalle  kom- 
men nur  dort,  wo  der  Preis  dieser  Stoffe  M 
zuläßt,  als  BreuustoiTe  l&r  die  Kessolfeneruiig 
zur  Verwendung. 

Die  Güte  des  Speisewassers  li.it  auf  die 
Erhaltung  der  Dampfkessel  und  auf  den  Kohlen- 
verbrauch großen  Eintlut  und  wird  dnnÄi  ^0 
Menge  der  Verunreinigungen,  die  es  entweder 
gelöst  (cbenmche  Verunfeioigungeuj  oder  me- 
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Außerdem  fordern  die  Würzburger  Normen, 
daß  das  fAr  Kessel  zu  Terwendende  Material 
die  normierten  Biegeproben  im  kälten  und 

warmen  Zustand,  weiters  S'ehmii  d-  nnd  Loch- 
proben  amtandslos  auslialten  miisse.  Für  Fluß- 
eiMD  wird  auch  eitie  Tlartungsbiegeprobe  an- 
gegeben, bei  welcher  die  ProVstreifen  bis  zu 
niedriger  Kirschrothitze  erwärmt,  in  Wasser 
von  2^*  C  ab|j;>'kiihlt  und  dann  um  eini'ii  Dorn, 
dessen  Durchmesser  bei  Feuerblechen  gleich  der 
sweifaohen,  bei  Mantelblech«a  sleidi  dsr  drei- 
fachen Blf^'hdii  ke  ist,  um  180*  (ung  oder  qusr) 
gebogen  werden. 

b)  Lagerung  der  D. 

Was  die  Lagerung  der  D.  betrifft,  so 
werdeu  dieselben  entweder  dun  h  Trugpratatu 
und  Stulile  unterstützt  oder  an  Hängstangen 
au^ehängt.  Hierbei  ist  stets  die  durch  die£r- 
Utsung  erfolgende  Ansdehnnng  des  D.  zu  be- 
rücksichtigen und  dem^emiiD  bei  Anbringung 
mehrerer  Uuter.-itiit/.un^'sjMuikte  nur  einer  der- 
selben festaulegen,  den  anderen  aber  durch  An- 
bringung von  RoUeu  oder  in  son.stiger  Weise 
eine  gewisse  Verschieb unj;  zu  erm(Älichen. 

Die  Kesselflächen,  welche  zum  Tragen  des 
Eigengewichts  herangesogeu  «erden,  sollen 
m^Kdist  groß  snn,  um  sonst  leieht  auftretenden 
Eindruck ungen  und  Zerfressun^en  (Korrosionen) 
dieser  Stellen  vorzubeugen.  Bei  den  Lokomotiv- 
kesseln ist  hieniuf  ein  besonderes  Augenmerk  zu 
richten,  da  hier  infolge  der  ungenfigendenSteifheit 
des  Rahmens  die  während  der  Fa&t  auftretenden 
Stöße  auf  den  Kessel  flbertngen  werden. 

c)  Betrieb,  Ökonomie  und  Wartung 
der  Kessel 

Der  wirtschaftliche  Bet  r i  e  I  m  i  ner  Dampfk .  s  s  el  - 
anläge  erfordert:  richtige  Wahl  des  Brenn- 
materials. Venrandungmifglichst  reinen  Speise- 
wassers und  eine  gute  Warbing,  Reinigung  und 
Erhaltung  der  D. 
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chauisch  bci^^.  im  ugt  eutbält,  btdiujjt.  Die  clie- 
ini«><-h*-n  Voninrein^ungen  des  Wassers  werdi-n 
nach  llai  t*^gra<lt'n  >f«'in<'ss«'n.  Walser  mit  einer 
Oosaiut harte  bis  zu  13  deutschen  Härt<*{rra«icii 
(1  tlfutsclier  Hiirti'grad  i^t  der  llelialt  von  0.01 
Kalk  oder  die  ätiuivalenie  Meage  an  Magnesia 
in  1 1  Wasser)  kann  als  guf>  s,  sokhe«  von  14 
bis  '^"O  iiiitl.'lmäii'igcs  und  Wasser  ttb.-r  -'l" 
als  M  h].  !jr,H  .SpcisewasstT  anircst-lien  weideu. 
Diesen  Hiirtegraden  ent.sjtrerlK  iid  ist  di<'  Menge 
deti  beiui  Ver<lain|d'en  des  Was^rs  sich  bildenden 
Niedersehlags,  vorausgesetzt,  daß  der  Kalk  und 
die  jklagiiesia  iiiciit  etwa  an  solche  Siiuren 
gebunden  sind,  die  mit  »iiesen  Basen  aneh 
in  .starker  Konzrutration  iöslicb  bleibende 
Salz-  hililen.  Dieser  Niederschlag  bleibt,  ueb>t 
den  iüL«.lianiseli»n  Ueimengungt-u  d<  s  Wassers, 
weicht'  niint'ralis<  her  oder  organischer  Natur 
sein  können,  bei  der  Verdampfung  im  Kessel 
zurück  und  lagert  sich  entweder  als  Kesnl- 
stein  an  den  Wänden  ab  od«r  verteilt  «ich 
als  Kcbl:unm  im  Wasser. 

Ihtirli  drii  Kisselslfinbelag,  der  die  Wärme 
scbleebt  leitet,  wird  nicht,  nur  die  Wirksamkeit 
der  Heizflächen  bedt-utend  vermimb'rt,  sondern 
die  Temperatur  der  Heizbleehe  und  Feuerrrohren 
weit  mehr  erh«»ht  wertlen.  ab  es  bei  reinen 
Wänden  der  Fall  wäre.  Kine  Folge  der  größeren 
Erhitzung  sind  AtislMih'ituniri  n  und  l;is,se 
der  Uleehe,  verhaisui.^uia.iig  giuLu  Laugs- 
dehnungeti  der  von  den  Heizgasi-n  b<'strichenen 
Feuerröbreu  oder  FeucrAäcben  gegenüber  den 
anderen  Kesselstellen,  wodurch  ündiehtheiten, 
Bi«'gungen  tiiid  liuic  li  din  li  l/trt.n  H.>-tl'ii!f  h^n, 
ja  seUi.st  Brticho  in  den  Blechen  oder  in  den 
Verankerungen  (a.  B.  in  den  Stehbdxen)  ent- 
stehen können 

l>ureh  den  im  Ke<ss''lwasser  sieh  ;ins;imm<-ln- 
den  Si  hiamm  bckunanf  <U-v  Kessel  Neigung  zum 
Spucken  und  werden  im  mitgeri>.seoen  Wasser 
auch  iichlamuteile  Tom  Dantpf  fört|2:efnhrt, 
Web'hi-  nianeln'rl<  i  Sr'iriuit:'  :;  v>  r;ir-arlii'ji. 

Alan  wirJ  ii»>h;ilb  tja<li!<u,  die  Verunreini- 
gungen lies  Wassers  sehon  vor  Kinbringung 
desselben  in  den  Kessel  so  gut  aU  möglich  abk 
««scheiden,  was  dureh  Twuehiedene  Arten 
III' '  '  her  und  ehf  iiii^'  li.-r  If' ini^'nuLr  'T- 
folgeu  kann.    Ist  man  aber  nicht  in  d<-r  Lag»-, 

ferelnigtes  Wasser  zu  rerwenden,  so  wird  man 
ureh  Zugabe  geeignetir  Mittel  die  Bildung 
von  Kesselstein  zu  verhiudiin  suchen  und  durch 
rechtzeitiges  Abblast-n  und  Auswaseben.  bezw. 
Aui<;spritzeu  des  Kessels  den  Schlamm  entfernen. 
In  den  Fällen,  wo  die  Bildung  von  Kesselstein 
auf  dtesi'm  Weg  nicht  verhindert  werden  kann, 
muß  die.ser  von  Zeit  zu  Zeit  mittels  geeigneten 
Werkzeugen  entfernt  werden 

Das  Ausspritzen  des  Sehlamnis  geschieht 
durch  eigene  Spritzen  i  Buttensj»ritzen)  mittels 
Ix'sonders  geformter  Muijf<'ii,k.  zur  Leitung 
des  Strahls  iu  die  verschiedenen  Winkel  des 
Kessels. 

Von  den  zur  Rdm'gung  <ler  Kessel  die- 
nend<n  besondi  rcn  Werkzeugen  seien  nach- 
stehend einige  erwähnt.  Zum  Putren  der  Feuer- 
bSchsrohrwand  eines  Lokomotivkessels  ron 
der  Peoerhflchse  aus  Terwendet  man  den  in 
Fig.  .'>4'i  1  ;r  i-)-st(  llten  Hak<'n:  hierbei  <x- ui'igt 
die  Eutleriuuig  jnler  dritten  Vertikalndu  r<'iiie 
Zum  Kntfenien  der  sich  Vorzugs«. is-  dicht 
an  der  Wand  ansammelnd'-ti  Kes>.d<tein- 
blatter  benutzt  man  den  in  Fig.  öll  gezeich- 


net*u  (»tiüiut».  Außerdem  benötigt  man  n<»eb 
Werkzeuge  zum  Zerteilen  des  Keivsvlst'-in«. 
wie:  Meitel,  Hammer,  Sägen,  Schaber.  Bürsten. 
Knitzeu,  starke  Drähte,  sogenannte  Auswascb- 

^  = 

//  K  e= 

Kig  640  Pig.  541. 

di-iihte  aus  Messing,  dann  Werkzeuge  zum 
Wegwatichen  des  abgestoßenen  oder  locker 

lii'gendfH  Kesselsteins. 

Zuwi'ilen  leitet  da.s  Wa.sscr  bei  einer  ge- 
wissen Bi's.  haffenheit  der  Bleche  örtliche,  ge- 
wöhnlich an  die  tidsteu  und  kältesten  oder  einem 
Hin-  und  Herbiegen  aussetzten  Stellen  der 
Kessel  gebundene  Zerstörungen  ein  (und  ywnr 
dunh  seirjcn  Gehalt  an  Kohlensaure,  Chlor, 
Salpetersauri'.  organische»  Substanzen  u.  dgL) 

;  un«l   erzeugt  Abzehrungen  grübchenfÖrmiger 

]  oder  rillen-  und  furcheiifönnigfr  Art. 

I  Von  groter  Wi'-h'it-lv  it  ft'ir  i  iiifn  v-rf-nl- 
hafteii  Betrieb  ist  die  möglichste  EiiiÄchraukung 
von  Wärmeyerlusten.  Voransgesetzt,  daß  schon 
die  Kes'-rh^niap'f  thunlii^list  -ai  hgemäß  ausge- 
führt wutue,  SU  d.i^  liiitdujt  h  tüe  unvermeid- 
liehen  Wärmeverluste.  z.  B.  durch  die  ab- 
ziehenden Yerhrennung^se,  dnrch  das  vom 
Dampf  mitgerissene  Kessehrasser,  dnrch  Strah* 

'  luiiL'.  ilur-  li  Viin  d'-ii  (;a^^■n  iiiircTi-rissene  oder 
durch  den  Iio^.t  talb  ude  Kohl«  iiN  il'  hell  u.  s.  w. 

I  möglichst  herabgemindert  sind,  so  ist  doch 
ein*'  cnt'^prechende  Ausnutzung  der  Warme  nur 
dann  zu  (^reichen,  wenn  auch  die  Wartung, 
Keinigung  und  Erhaltung  der  D.  eine  möglichst 

I  gute  ist. 

I      Ungeschicktes  Fenem.  aberma&iges  Wasser^ 

sj»eisen.  zu  seltene.^  .\uswaschen  kann  unter 
l  ni.ständen  groDe  Wärmeverluste  herbeiführen. 
I>as  sogenannte  Wasserreiüen  (Spucken)  der  D., 

I  durch  welches  bedeutende  Verluste  an  erhitsten 

I  Wasser  eintreten  können,  ist  auf  diese  ünndieo 
zuriiekzuftibren. 

Bedeutende    Wärmeverluste    werden  auch 

I  durch  Fndicbtheiten   der  D.  hervorgerufen. 

j  Das  U n d  i  eil  t  werde n  der  Kes.selteire 
entweder  an  dt  r  ungleichmäßigen  Bescbiekuii^' 
des  Roste??,  welche  sogenannt  i-  .L5cher'*  im 
Feuer  entstehen  läßt»  die  das  Eindringen  kalter 
Luft  in  den  Feuemngsraum,  also  Abkllhlnngen 
und  zugleicli  D  dinuiii-'sv.  rinderungen  der  Feuer- 
wände, berln  ifiilu'  n  uder  diirin.  daß  Kesselstein 
die  Ifeiztlächenwände  bedeckt,  den  Wärmedurch- 

fang  hindert,  und  in  ähidicber  Weis»«  wie  durch 
ie  kalte  Luft  ungleiche  Ausdehnungen  bewirkt 
werden.  Es  ist  daher  für  L'i-^'  lii'  kfi'  Iv  di-  :itiui: 
des  Rostes  un<l  Verwendung  reinen  Wassers  Sorge 
zu  tragen. 

Allzu  starker  Zu^r  1iild*d  eine  weitere  Wärme- 
I  Verlustquelle.  Dunli  ul»ermä£ige  Feuerung  oder 
I  durch  übertriebenen  Gebrauch  des  Bla«robrs 

bei  Lokomotiren  (wegen  verschlackten  oder  zu 
f  hohen  Feuers,  zu  enger  Rostspalten  u.  dgl.) 

können  per  Fahrstunde  W'  it  iiu  hr  als  \00  kg 

Kohle  in  die  Küuchkammer  unverbnumf  mit- 
I  gerissen  werden.    Dagegen  ist  auch  eine  zu 

große  Weit>*  d<'r  Kost  spalten  schädlich,  weil 
i  dann  beträchtliche  Mengen  von  Kohle  durcfc 
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ilfTi  Tlir>f  liurchfalk'n  können,  weshalh  (\\t-  Weit« 
der  Roslspulteu  dem  vei  wwudt'ten  Bicnuiüat-  rial 
uuupassen  ist.  Wie  auf  dfr  Wa-sserseite  dui>  Ii 
im  Keaselstoin  wird  auf  der  FeuerseiU»  durch 
die  beim  B«trie1>  unTermmdlieh«  B«rußung  nnd 
durrli  V(  rl' ;ruui^  tl-r  l-VuiTnilirc  dur'  h  FhigMx  ht' 
und  uuverbraiiate  ivohle  oli  ein  bedi-utender 
Praientaatz  der  HeizHäehe  weniger  wirksam, 
uud  es  muß  dann  dieser  Verlust  durch  ge- 
steigertes Feuer  ersetzt  werden.  Verwendung 
reinen  Wu-ssers  und  rechtzeitige  Reinigung  der 
üofare  f  Ott  Asche  sind  (feeiguet^  WimwveriiLste 
hintonsuhalten. 

In  ganz.  Iir[  vruTa>,'.  lul  iii  Maß  nimm'  di'- 
Wartuug  dtü  KtbatL-.  aut  seine  Eriialtung  uud 
auf  die  Kostspieligkeit  der  iui  UUB  i&i  Lauf  der 
Zeit  durchzuführenden  Ausl)esspningen  EinfluO. 
Mangelhaft«  Wartung  kann  uiannigfache  Na«h- 
toilf  lur  den  Kessel  bringen.  So  kotiii:;  ii  bei  Ver- 
narhla.i-^igung  oder  Nielifentderkung  von  undich- 
ten Stellen,  nauientlieli  k-i  Stahilkesseln,  wenn 
das  Mauerwerk  unmittelbar  an  dem  Kesselbleeh 
anliegt,  oft  sehr  gefährliche  Anrostiingen  außen 
an  den  Kesselblechen  vor;ebMnsu  bei  Lokomotiv- 
od4;r  Lokomobilkesselu,  wenn  sich  unter  uicht  ganz  i 
dicht  anliegenden  Armatur-Fnimeteilen  u.  dg^l.  ' 
Staub  aiisamü.' In  kann,  <kT  dun  h  Tronfwas^er 
benetzt  wird  uud  .sich  feucht  erhalt,  oder  wenn 
die  den  Feuergjiseu  nicht  au.^gesetzten  Kessei- 
bleehe nicht  oder  schlecht  angestrichen  sind,  j 
ferner  wenn  die  Kessel  l;>iigerc  Zeit  in  feuchten 
Räumen  stehen  u.  dgl     Ähnliche  äußere  Ab- 
zehruugeu  kommen  auch  iu  d«u  Kauchkauiiuem  . 
von  Lokomotiven  durch  Abbrennen  der  Boden-  | 
ble<;hc  vor,  wenn  diese  infoltre  von  nach  vorne 
gerissener  Kohle  glüliend  werden  und  recht- 
zeitige Wasseniiibiiritzung  unterbleibt.  Bei  un- 
dicht belassenea  Auswasehsehraubeo,  Auswasoh-  i 
dedtebi  nnd  anderen  undichten  Stellen  kann  | 
•lUrli.  ilurch  di.'  Im-]  der  Abküliluii;,'-  d'-r  Ki'-^-I 
entstehende  l^uttl'  ere  begünstigt,  auf  dem  W  eg 
des  Leekwassers  Luft  in  den  Kessel  treten  und 
die  l'itiireljung  der  L'  i  k^r«  ]!.•  mfressen.  Wenn 
Kessel,  die  nicht  vollslaudig  .m-getrocknet  sind. 
Uugere  Zeit  außer  Betrieb  stehen,  führen  di'' 
in  denselben  eatbalte&en  Feuchtigkeitsreste  zu 
tpuBZ   bedeutenden  RostbttdunKen.  In  dieser 
Hinsirht  kann  di^'  rnlhmt,'  ndi^r  das  zeitweise 
Ausspritzen  des  Kcsd.-  mit  Kalkwasser  mit 
JSxkMt  entgeffenwirken 

Aber  auch  jähe  Dampfdruckschwaukungen  I 
und  rasche  Abkühlungen  schaden  den  Kesseln 
sehr  und  sollen,    wenn         di>-   Veilialtiiisse  \ 
gestatten,  mögliehsi   vermieden  werden.    Die  i 
gewöhnlichsten  Fehler    oder  Nachlässigkeiten  ' 
werden  z.  B.  in  cler  W^>ise  begangen,  tlaß  Loko- 
motiven   aus    Bequemlichkeit   des  Pornonals 
unnötigerweise  mit  der  größeren  Dampfsti-ahl- 
Dumpe  (Injektor)  gespeist  werden,  so  daß  der 
Dampfdruek  rasch  nnkt;  daß  dann  stark  ge- 
feuert  wird,  um  d'H  Dimk   wieder  anf  die 
entsprechende  Höiie  m    bringen;  (Uß  beim 
Feuern  die  Heizthür  unnötig  lange  otfen  ge- 
lassen wird,  während  gleichzeitiö^  d.as  Blasrohr 
mehr    ge.schlossen  i.st;   daß   bei  Stabilkesseln  , 
beim    Feuern    der   i;  »uchsohieber    nicht    ge-  ■ 
üdüossenf  liei  Betrieb seinstellung  der  Kust  sofort  i 
blank  gemadit,  beim  Anawasoben  der  Keesel  | 
das  Wasser  einfach  abgelassen  und  in  den  nm^h 
heißen  Kest^el  frisches  Wasser  eingefüllt  wird 
u.  dgL  IMa  Folgen  sind  dann  Kisse  und  Form-  ' 
inderasgnii  Am  zuletxt  zu  kostspieligen  Aua-  1 


bes.serungen  fuhren  ki^nnen.  Besondere  Vorsicht 
ist  auch  gegen  das  Einfrieren  d«s  Was-sers  im 
Ke.s  el  und  dessen  Kohren  anzuwenden,  4a  hier- 
I  durch  unausweichlich  Lockeningen  und  sogar 
'  Zerstörungen  der  Verbindungen  eintreten  können. 
\V>  iteres  betreffs  Wartung  s.  Dampfkesseleicplo- 
siuneu. 

j       rf)  Damjifkesseldefekt  e. 

Die  gute  Erhaltung  der  Kessel  ist  nicht  nur 
wegen  der  Betriebssicherheit,  sondern  auch 
wegen  der  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebs  von 

{großer  Bedeutung.  Bei  entsprechender  üerstei- 
ung,  Wartun;^  nnd  Instandnaltuntr  beträft  die 
Ijeben<d.iU"r  I  iii.-'^-  K"-'--"!-  niifTofrihr'.T)  .l.ilnv  ;  u\ir]\ 
dieser  Zeil  sind  die  Kessel  durch  die  fortwalm  aden 
Beansjjruchungen  gewfthnlidl  derart  sciiadhaft, 
I  daß  die  Kosten  der  vorzunehmenden  Ausbesse- 
rungen den  Neuwert  des  Kessels  flberschreiten. 

Die  Kr^Md^'i-!iri-' li-'n  l.i-^>  'U  sirli  ein'.dlen  in 
Form  Veränderungen  ^  Deformationen  i,  imiere  und 
äußere  Abzehrungen.  Risse  und  Rillen. 

An  Lokomot  ivke>seln  kommen  am  häu- 
tigsten folgeml"  Fo  r  m  verii  iid  e  r  u  II  sren  vor: 
allgeiueine  Ausbiegungen  I  i  innert ü  uii  l  äuße- 
ren Feuerbhchswände,  örtliche  Aus»huuchungen 
der  inneren  Buchse  zwischen  je  vier  ätehbölzen, 
uiifuiid  und  koni^rli  L"w>.r.l.>:ir  Feuri  i  i,\hrl6cher, 
duicligi'bii^eüL-  uud  Alalieiitie  iSiet..-aume. 

Innere  Abzehrungen  treten  besonde» 
»11  der  Rjiuchkummerrohrwand,  an  den  unteren 
Teilen  des  Langkessels  (in  Form  von  Gruben 
und  .Mulden),  und  in  <li  r  l  <  iierbüchse  auf 

Äußere  Abzehruugeu  hndet  man  am 
hinflgaten  in  den  unteren  Teilen  des  Lang- 
kcssels,  in  der  Nähe  der  Aii-'wasrhln.-ken  und 
Bolzen,  an  »leii  unteren  Kiieli-.ei-keu,  iu  der 
Kauchkanimer  un<l  in  der  u  •!  büehse.  Schließ- 
lich gehi^ren  hierher  di«  Abzehrungen  der 
Feuerrohrbörtel,  und  der  Stebbolzen-  und  Niei>- 
köpfe, 

Rillen  und  Purohen,  welche  mit  der  Zeit 
zu  Ki  s.sen  werden,  kommen  äberseharf kantigen 
odi  r  /II  schmalen  Kesselt  rage  rn.  .sowie  an  Stel- 
leu vor,  welche  durch  Gangwerksteile  in  heftige 
Schwingungen  versetzt  \vet  (ii  n.  Besonders  häung 
huden  sich  Rillen  an  zu  »cliiirf  gebotenen  Blech- 
bftrteiungen,  an  Verankerungen  mit  zu  kleiner 
AnpaCdlüi  he .  sowie  in  der  Plucht  der  äiiDwin 
Stenboizniireihen.  Stehbolzen,  Nieten  und  Ver- 
ankerungen werden  am  hinfigaten  dareh  Bisse 
schadhaft. 

Bei  Stabilkesseln  treten  Formrerlnde- 

rungen  vcr/.ti^-wei-e  ;in  Fi  ii-'rndinni.  an  Fe\ier' 
platten  bei  KesselsteinansamailnnL' -n  im  Innern, 
an  den  Stirnböden  der  Rauch-  und  Feuerröhren- 
kessel infolge  der  stärkeren  Ausdehnung  der 
Feuerrohre  oder  mangels  genügender  Veranke- 
rung auf.  Bei  schlecht  aiifgel.igerten  Ki'sseln 
entstehen  durch  zu  hohen  Autlagedruck  örtUche 
Einbeulungen  oder  Durcbbiegiingen  des  ganten 
Kesselrohr- .  wi  I  he  zu  Rissen  führen  können. 

Risse  köniieu  auch  an  im  Feuer  liegenden 
Nietnähten  entstehen,  wenn  als  Folge  pldtsUoben 
Temperaturwechsels  innere  Spannungen  im 
Blech  auftreten.  Wo  wiederhotte  Biegungen 
zur  Erschöpfung  d  r  F'  -Mtrki  it  führen,  was 
besonder«  hei  unvermittelten  Querschmttsüber- 
ffängen  zu  furchten  ist,  bilden  sich  (wie  bei  den 
l^oknmorivk  '«'^{'Ini  oft  aus  anfingUohen  Furchen 

und   liilleU.  lila.M'  .»US. 

Am  gefährlichsten  sind  namentlich  bei  ein- 
gemauerten Ötabilkeaselu  die  äußeren  Abzeh- 
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rangen,  weldie  dnrchatu  den  Bauchgasen  stam- 
mende SebwefelsSure.  dnreb  Leeknngen  des 

Kessels  oder  diirrh  riniiuiffuchtiplv'^it  n.  dpi. 
hcrvorgt'nitVn  wt-rdeii.  Dits»-  auütTfn  AV 
zehrungfii  schwächen  das  K<sMlblerh  mitunter 
ffleichmä&ig  in  gröIVeren  Flächen,  wodurch  die 
Verschwachung  schwer  meßbar  wird. 

Die  inneren  Abrostuugen  im  Dampfraum 
infolge  des  Bestreichens  dieser  nicht  durch  Wasser 
ffdrlmlten  Kesselwandungen  dureh  Feuergase 
konim«'n  bi-i  Lokoraotivkesseln  nicht  vor.  wäh- 
rend die  inneren  Zerfressuugen  (Korrosionen) 
im  Wasserraum  bei  Stabil-  und  Lokomotiv- 
kesseln, und  swar  Tonugsweise  an  den  kältesten 
Talen  der  Kessel  und  m  der  Nibe  des  Speise- 
wassereintritts, (TM  hi'iuf'n. 

Die  Ursachen  der  Diunpfkessoldeft  ktv  Ii. -gen 
in  den  Beanspruchungen  durch  den  wi  hsi  luden 
Dampfdruck,  bei  Lokomotiven  auch  in  den  Er- 
schütterungen beim  Fulin'ii,  in  den  durch  die  un- 
gleichmätigf  Erwäniiunpdtrt'iiizt'luenKesselteile 
und  deren  verschiedenes  Material  hervorgerufenen 
Beenspniebungen,  in  ebemiseben  Einwirkungen 
auf  das  Kosselmateriiil  Spannunpen  infoipe  der 
ungleichen  Erwärmung  Z'-igen  z.  B.  Köhn^nkfssel 
nach  Art  jener  der  LokomotivkesseL  Hierbei  sind 
in  dem  innen  durch  KtniiBlwu—r  «an  heiiiirijg 
180*.  anfien  Ton  Luft  umspülten  Lang-  und  6teb- 
kfss.-l  dl.'  ih'v  linniittclliari'n  Wirkung  des  FtMUT-« 
ausgesetzten  Feoerbuchsplatten  und  Feuerrohre 
eingeschaltet,  welche  teils  infolge  des  verhältnis- 
mäßig höheren  Ausdehnunpskoefficit'nten  des 
Kupfers  (  wenn  sie  aus  dit'som  Material  bestph^'n), 
teils  durclj  die  unmitt(  lli;irr  I^cspülung  di-r  Hfiz- 
gase  eine  bedeutend  größere  Ausdehnung  er- 
fabren,  alt  die  Knfieren  Kesselbleefae. 

Pttr  eine  Wärnuzunahme  von  0— ItK)*  be- 
trigt  die  L&ngenausdehnung  des  Eisens  '/•i» 
des  Kupfers  '/^^  des  Ibsnngs  '/m  ^  nr- 
sprünglichen  Länge. 

Es  mQssen  daher  namentlich  bei  Kesseln 
mit  Feuerröhren  zufolge  der  Schwankungen  des 
Dampfdrucks  und  der  Tempenitur  der  Heizgase 
beim  Anheizen,  beim  Betrieb  und  beim  Aus- 
kühlen des  Kfssol-s  Biegungen  in  den  vorderen 
und  rüi  kwiirtigen  Kessclwanden,  sowie  in  den 
dazwischen  liegenden  Pbitten  und  bei  Loko- 
motir-  und  Lokomobükessein  besonders  auch  in 
den  Stehbolten  entstehen,  die  dnreb  oftmalige 
Wi<  di  rholung  endlich  zur  ZersUirung  der  be- 
treuenden Teile  führen. 

Die  Art  dieser  Zerstörungen  kann  eine  rein 
mechanische,  wie  bei  den  Rissen,  oder  eine 
mechanische  und  chemische  zugleich  sein,  wie 
an  i^ii- 1 s'  hnittsübergängen  oder  an  ste  ifen  Ver- 
bindungsteilen zwischen  den  äußeren  und  inne- 
ren Kesselwänden. 

Dureh  diesi-  Vorgänge  werden  auch  Mat-  rial- 
nnd  Anarbeitungsfehler  viel  früher  zu  Tage 
treten,  als  wenn  der  Kessel  in  allen  seinen 
Teilen  gleicbmißig  erwftnnt  oder  durebaus 
gleich  enstiseb  heimstellt  sein  kOnnte. 

An  jen»'n  St-Hm  d-^^  Kessels,  wo  äußere 
oder  innere  Abzehrunp>  n  infolge  von  reia  die- 
mischen  ElnflBnen  auftreten,  sind  das  Material, 
die  Temperatur,  der  (lehalt  des  Wassers  an 
Säuren  und  Luft  u.  dgl  für  die  Stärke  des 
Auftretens  der  Ke.sselausfr.--iinir«  n  von  Einfluß. 

Zur  thunlichsten  Verhütung  der  Schäden  in- 
folge Ton  Formverkndemngen  di«ien;  ffiebtige 
AusmaC  ' .  ^arhgemnßi'  Versteifung  der  Platten 
und  Verteilung  de.^  Druck.s  oder  des  »Schubs  auf 


möglichst  gi'oße  Flächen,  Vermeidung  ungleieb- 
mäßiger  Inanspmebnahme  clnseln^&eseelteil«, 

Eckahruudiinpen  mit  großen  Halbmessern,  ge- 
nügende Entfernung  der  Stehbolzen  von  den 
l<k;ken  und  Befesti^ng  der  Versteifungen  ebener 
Wandteile  mit  einer  entapreohenden  Ansahl 
von  Heftnieten. 

Um  den  durch  die  Wärmewirkungen  uiei 
das  Aufwalzen  der  Bohre  herbeigeführten 
Streelnmgen  der  Fenerbllebswiiide  Redanmg  m 
tragen  und  die  hieraus  und  durch  den  Rohr- 
schub entstehenden  schädlichen  Drucköber- 
tragungen  auf  die  Stehkes.selwände  zu  vermeiden, 
sind  nMbgiebige  Deckenstehbolzen  (s.  Fig.  54:2) 
Seitenstebbolsen,  Fig.  648  (System  Sieg- 
meth-Webrenfeimig)  nnegrfUurt  Wden. 


FiK.  Ml'.  Fi(.  öiS. 


Die  ersteren  gestatten  die  ungehinderte  Ve^ 

Schiebung  der  Feuerbüehsendwke  nach  oben  ver- 
mittels des  4  mm  betragenden  Spiels  der  Bolzeo 
in  den  länglirh'  n  Löchern  der  Hängelaschen ,- 
die  beweglichen  Seitiustehhoiien  weraen  in  die 
Fenerblicbswandnng  eingesebranbt,  während  riA 
das  äußere  Ende  dei  Hul/^ii  in  einer  mit  der  Außen- 
1  büchse  fest  verbundenen  Kugelää(.'he  dreht 
(Organ  f.  d.  F.  d.  E.-B.,  1880,  1.  Heft). 

Zur  Verhütung  der  inneren  Anfressungeo 
werden  die  Bauchplatten  mit  Kupferblech  (Fm- 
bacher'sche  Einlagen)  wler  mit  Eisenblech  belegt. 
Das  Weiterfressen  bereits  entstandener  Schäden 
\  kann  dordi  Tersinnen  der  Gmbai,  dnrdi  Aos- 
I  gießen  mit  Cenu  nt  oder  durch  Überd»  «  k.n  mit 
aufgenieteten  Blechtafeln  veibindert  werden. 

Ätißere  Anrostungen  Verden  durch  sorg- 
fältiges Nachstemmen  der  Nähte  und  gutes 
Dichten  der  Armaturen  und  Reiuigungsluken. 
dann  durch  häutige-  .Xn-tri  ii  Inn  (der  nicht  im 
Feuer  liegenden  Kesseioberdache)  mit  gutem 
Firnis  (Bleimennige  u.  dgl.)  tn  Terfafltra  ge- 
gesucht, 

Schadhafte  Stellen  in  Feuerpiatten  müssen 
stets  ausgehauen  und  dann  erst  Uberfleckt  werden. 
Lingsnabtrillen  erfordern  Auswechshutten  der 
Koeedphtteik  Qneniahtrillen  faunen  jedoch  Ober- 
fleckungen  zu.  Schadhafte  innere  und  äußere 
Kesselffichen,  welche  nicht  vom  Feuer  bestrichen 
werden,  können  mit  Vorteil  durch  mittels  Fleck- 
.schrauben  befestigte,  besser  jedoch  durch  aufgre- 
nietete  Innenflecke  unschädlich  gemacht  werden. 

e\  Leistung  der  Dampfkessel. 

Die  theoretische  Wärmemenge,  welche  1  kg 
Brennstoff  bei  seiner  Yerbrennung  auf  dem  Boet 
einer  Feufrun'j"^;nilnL'«'  lii'ffm  kann  id.  i.  der 
Heizwert)  hängt  von  der  Gattung  des  Brenn- 
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materials,  bezw  von  dt^ssen  chemischer  Zu- 
samimosetsung  ab.  Im  diese  bekannt,  so  läßt  sich 
der  Heizwert  berechnen.  Nieh  Grashuf  liefert  1  kg 
Brennstoff  ctee  Wärmemenge  in  Kalorien  Ton 
TT  =  8000 C  J- «9  060  H  —  690H,0—m)w, 
wobei  C  den  Kohleu^fofT,  //  <It.'n  Wasserstoff, 
1/,  O  das  chemisch  geijuudi'iie  Wasser  und  w 
das  hygroskopische  Wasmr  in  Kilogramm  be- 
deQt«-r!  \V(  l<  !i('  in  1  kg  Hnninstoff  enthalten  sind. 

Hit-ruach  haben  sich  unter  Annahme  einer 
ToUstindigen  Verbrennung  für  Ter^chiedene 
JfoonnaMtMiaUeii  die  nachstehend  TerxeiohBeten, 
nuttleren  Heiifraite  ergeben,  nimlioh  fitr 

lufttrockenf-:  IToli  2781 

lufttrockenen  Torf  «748 

lufttrockene  BraimkoUe  ....4176 

Steinkohle  7483 

Coaks  7065 

Um  den  Heizwert  eines  bestimmten  Brenn- 
materials möglichst  genau  zu  ermitteln,  cmptiehlt 
es  sich,  mit  dem  iM-frofTcndcn  Brennmaterial 
besondere  (kalorinutrischi')  Vennohe  Toriu- 
nehmen,  s.  Brenumatehalien. 

In  einer  ^ew8hnUeb«n  Feuerangsanlage  kann 
der  voll.»  Heizwert  11  nicht  ausgenutzt  werden, 
da  die  Verbrennung  niemals  eine  vollständige 
ist.  Je  vollständiger  die  Verbrennung,  umso 
besser  i!«t  die  Feuerangsanlage.  Die  Qfite  öner 
Fenerung!>anlage  kann  dnreh  das  Yerhiltnis 
prolkgBrennstoifen^dtdteWinnenienge 

ausgedriickt  werden. 

Für  SteinkoVilen  ist  g/  etwa  mit  0,75,  für 
Coaks  mit  0,90  anzunehmen.  Die  auf  dem  Rost 
pro  1  kg  Hrennstoff  entwickelte  Wärmemenge 
ist  hi«-rnai  li  gegi-lx  ri  dun  h  da.s  Fnxlukt  ii'  X 

Unter  Annahme  einer  mittleren  Zusammen- 
setzung des  Brennstoffil  sind  snr  Verbrennung 
von  je  1  kg 
Inmrockenen  Holzes  theoretisdi    4,86  kg 

Tc.rfs  ,  4,45 

lufttrutkener  Braunkohle  «  „ 
Steinkohle    „         lo,"^  „ 
lufttrockener  Coaks         «        10,86  . 
Lnft  erforderlich. 

Da  aber  nicht  jedes  SauerstnlTr.  ilehen  zu 
einem  Brennstoffteilchen  kommt,  so  ist  eine 
größere  Lnftmenge  nötig,  und  zwar  bei  Loko- 
motiven etwa  das  fadn'.  alsn  beisiiiclsweise 
für  je  1kg  Steinkohle  rund  15  kg  Luft. 

Dabei  wird  über  dem  Host  eine  Temperatur 
erxeugt,  welche  nach  der  Formel 

T  -  T    .  U-*)^/i_F 
-  ^0  +  (T+L) 

berechnet  werden  kann. 

In  dieser  Formel  ist  T„  die  Temperatur  der 

atmosphärischen  Luft,  7",  die  Tiinperatur  der 
Gase  über  dem  Rost,  >■  <iie  .specitisch«  Wärme 
der  Heizgase  (d.  i.  jene  Zahl  von  Wärmeein- 
heiten, welche  für  1  kg  des  Gasgemisches  zur 
TemperaturserhöhuDg  um  1"  erforderlich  ist), 
L  die  Luftnieiige,  welche  nro  1  kg  Brennmaterial 
▼erwendet  wird,  W  die  vV  ärmemeuge  b^i  voll- 
koininener  Yerwennun^,  g/  ein  Koeincient,  mit 
welchem  II' zu  multiplizieren  ist,  um  die  that- 
sächliche  auf  dem  kost  entwickelte  Wärme- 
menge zu  erhalten,  d  das  Verhältnis  der  aus- 
gestrahlten, zur  ganzen  auf  dem  Rost  cnt- 
wUkelten  Wärmemenge  (d  =  0,2  bis  o,a). 

Beispidswdae  erhält  man  für  Steinkohlen- 
fennmng  und  7*«  «  o,  d  =:  0,2,  g/  =  0,78, 


W=  74S3,  «  a  o,M^  X  CS  18,  die  TempentuT 

J,  =  11 70'». 

Die  zur  Verbrennung  nötige  Luftmenge 
wird  durch  die  Zugwirkung  des  Sohomsteina 

herbeigeschafft. 

Bei  Lokomotiven   ist  es  hauptsächlieh  der 
I  aus  dem  Blasrohr  ausströmende  Dampf,  welcher 
I  die  Zugwirkung  erzeugt  und  ungefähr  das  ifi' 
bis  2.8  fache  seines  iiewiohte  an  Verbreonungi- 

gasen  mit  sich  reiüt. 

Wenn  r  die  Geschwindigkeit  der  in  die 
freie  Rostfläehe  (Siimnie  der  Rost.«!palten)  ein- 
tretenden Luft  umi  III.  Ii  die  freie  Rostliäche 
darstellt,  wobei»)  nach  der  Gattung  des  Brenn- 
matenals  anzunehmen  ist,  so  findet  sich  nach 
Fnt.  0.  Meyer  ans 


R  = 


3600 


1,3  .  3600 .  m .  r 

In  dieser  Formel  ist  H  die  Gesamtrost- 
fläche in  Quadratmetern.  B  die  Brennmat^'rial- 
menge  in  Kilogramm,  welche  pro  Stunde  auf 
dem  Rost  rerbninnt  wird,  L  die  Anzahl  der 
Kilogramme  Lnffc,  welche  tumVeH!»rennen  von 
1  kg  Brennstoff  erforderlich  sind,  wobei  das  Ge- 
wicht von  1  m'  Luft  mit  1,3  kg  angenommen  und 
3600  die  Anzahl  der  Sekunden  pro  1  Stunde  ist. 

In  obiger  Gleichung  ist  die  Höhe  der  Brenn- 
stoffschicht nicht  enthalten. 

Füi'  verschiedene  Schichten  ist  v  veränderlich 
und  kann  v  =  u.h  gesetzt  werden,  wobei  a 
einen  ErfahrungskoefBaenten  und  A  dto  Bebiohi- 
höhe  bedeutet. 

Für  Steinkohlen  ist  im  Mittel  m  =  '/«. 
A  =  60  bis  500  min  und  R  —  Ii  bis  '/  Jö, 
je  nachdem  Staub-  oder  Stückkohle  veniMiert 
wird. 

Wenn  aus  Ki.iisf r  iktionsrücksichten  kleine 
Roste  verwendet  wi  rdi  ii  müssen,  so  wird  wogen 
der  niifigen  größeren  iSchichthShe  der  Stein- 
kohlen eine  gröbere  Kohlensorte  (Stückkohle) 
als  Brennmaterial  genommen  werden  müssen. 

Die  (iroße  der  gesamten  Bostfläche  soll 
nach  Stühlen  betragen: 

a)  Bei  feststehenden  Kesseln  pro  nutsbare 
(effektive)  Pferdeknift 

für  Steinkohlenfeuerung .  .0,06  — 0.075  m', 
„  Braunkoblenfeuerung  .o,o8  —0,12  , 

,  Holzfeuerung  0,082-0,15 

o)  bei  Lokomotirkesseln  V^n  bi^ 
gesamten  Heizfläche ; 

c)  für  Lokomobilkessel 
gesamten  Heizfläche. 

Bei  einem  Brennstoffvcrbraui  h  von  lookgpro 
Stunde  ist  eine  Gesamtrobtliache  erforderlich  hei 

Steinkohlen  von  1,3— 1,B7  ra», 

Braunkohlen   „   1,2—1,4  « 

trockenem  Holz  und  Torf  „   1,0—1,8  « 

Coaks   1,8  , 

Die  freie  Rosttläche  soll  betragen: 

Fttr  Steinkohlenfeuerung« bis*/» 
„  Braunkohlenfenerung. . .  Ys  ^ 

„  Holzfeuenmg  7?  -  */» 

der  gesanif'  ii  Most  Hache. 

Bei  lAjkomotiven  ist  die  Größe  der  Rost- 
fläche der  Breite  nach  durch  die  Spurweite  der 
Räder,  zwischen  welchen  der  Rost  liegt,  der 
Lunge  nach  durch  die  Möglichkeit  einer  noch 
bequemen  und  gkiduniAtgen  BescUckung  be- 
grenzt. 


7,0 


VftO 

bis  7*0 


der 

der 
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Theorot isi-h  ist  das  Gütev»>rhältnis  gi.  der 
Heizfläclie  oin  Quotifut,  der  das  Verhältnis  der 
dui'-It  (Ii''  H'i/.iliiih>'  in  ilcn  Kesst-l  eingf'- 
<U'ungeut;a  zu  dor  aut  d«>m  Kost  nutzbar  ge- 
machten Wärniemt'ng*'  darstellt. 

Nach  Prof.  G.  M«yer  ist  für  Lokomotiren 

in  welcher  Formel  sind:  d  der  KoefBcient  der 

strahlendeu  Wänin\  f  du  Ti uiii.  iMnir  des  Kes- 
selwassers (s.  l)ampf),  J ,  die  Temperatur  der 
Heisgase  über  dem  Kost,  K  diejenige  Wärme- 
menge, die  bei  i'iu.T  'IVinperatursänuerung  von 
Inzwischen  den  Il«'i/.ga.sen  und  dvin  Kcsselwasser 
stiindlioh  j>ro  Kliit  iicueiniii  i;  l  iu  (.Quadratmetern) 
der  Heiztlfiche  eindringen  würde,  II  die  Gesanit- 
heizfiache  in  Quadratmetern,  n  die  spedflsche 
Wärme  der  IT  i/Lrns«\  Q  das  G<'wicht  der  pro 
1  Stunde  au.^  Ji  kg  erzeugten  Heizgase,  e  die 
Basis  der  natürlielien  Logarithmen.  Hindeuten 
femer  B  die  Anzahl  der  Kilogramme  Brenn- 
stoff, der  in  einer  Stunde  auT  dem  Rost  Ter- 
hniiüit  wird,  und  T.  i\\>-  T"iii;i..iatur  der  lieiz- 

fase  iu  dor  Bauchkuuimer  und  wird  t  sst  läOS 
=  0,i,  7t  =  1160^,  JC  »  30,  O  =  0,84, 

^  SB  16  angenommen,  so  hat  man  für 


IS 


Vio   V«    '/ö  '/« 


1/ 
in 


1 1 
Ii 


H 

¥   

gk  0,02  0,67  O.lSS  0.69  0,79  0J7  0.83  0.86 
r,  schwankt  von  250—460°.  Bei  sehr  langen 
Böbren,  bei  Verwendung  von  Raii.  hvi  rz'  hniii^rs- 
Torricbtungen   und   t^i   nicht  übcrtriebeuer 
Feuerung  Kann  sie  bis  auf  810*  herabsinken. 

Für  ji'ilrs  Kiloj^r.itnni  D;uiipf  siinl  ofw.t  »»78 
Wärmeciiilii  it.-u  nötig,  iud^'in  iiflun  ji'ii.  m  Kilo- 

f;ramm  I  ».imijf  auch  etwa«  Was^n- .uin  d-  iii  K.'>sel 
ortgebt.  Es  ist  also,  wenn  Wk  die  in  den  Kessel 
pro  Stunde  eintretende  Wärmemenge  darstellt, 

fi78  • 

Aus  den  vorstehend  angegebenen  Werten 
kann  nun  aus 

IJ        1  K.T, 


H 


678 


(1— d)  U»g  fiat 


^1=  6f8-^'* 
die  stündliche  Dampferzeugung  D  in 

Kihigramm  pr<>  1  ni'  II f  i  /  1 1 ii  r  h e  und 
die  Dampferzeuguug  iü  K  ilogramm  pro 
1  kg  Brennmaterial  berechnet  werden. 

Für  Steinkohle  und  für  A'=30,  ^,  =  1150», 
d  =  0,2,  f  =  löü",  g/—  0.75,  W~  74ij3  wird: 
<jh  -  0,6B  0,57  0,6S  0,G9  0,78  0.77  0.83  0,86 

>  61    46    41    84    30    86    80  U 

B 


4.n    r,,l    5,7    «.(>    G,4    C.9  7,9 


Soll  z.  Ii.  die  Kost-  und  Ileiziiäcbc  eine« 
Lokomotivkessels  berechnet  werden,  so  hat  man 

in  Betracht  zu  ziehen : 

1.  Den  aus  dem  Itvumiiihilt  -Ii»  Dampf- 
CTlinders  und  dem  FiUlungsvcrhälfnis,  sowie  der 
Umdrehungszahi  der  Bader  berechneten  Dampf* 
▼erbranch, 

J.  das  snr  Vn^endnng  gehmgende  Bram- 

materiai, 


3.  die  Art  der  Ausnutzung  des  Brennmate- 
rials {vorteühaft.es  oder  überniüüiges  Feuera, 
Verfeuenuii:  in  l'*-rsuneiuug8-,  Gfttemigs*  oder 
Gebirgiüuaschinen), 

4.  die  mit  tnnehmender  Umdrehungszahl 
der  Mawhine  steigende  Verdampfung. 

Pftr 

_  Heizfläche  in  Quadratmetern 

7?       Kosttiäche  in  Quadratmetern 

B       ütüudlicb  verbrannte  Koble  in  kg 

B         Bostfläche  in  (luadratmeterä 

durch  die  Heizfläche  aufgcnomm«'neWärmt' 


gh  = 


aof  dem  Bost  nutzbar  cntwii-kclte  Wärme 


D  _  stQndUch  erzeagtes  Darnjitge wicht  in  kg 

H         stündlicher  Brennstoffverbrauch  in  kg 

D         .«tttndlich  erzeugtes  Dampf?**wi»'ht  in  kir 

//  Groüe  der  Heiztlaohe  iu  Quidrivtmetfrn 
ist  na<  h  Grove  (Handbuch  für  si«*  .  j.  11-  Ejaen* 
bahnteohnik  von  fieasinger  t.  Waldegg) 

CS  0,60   0,«iö    0,70  0,76 
fitr  OoaksfeueruDg 


^  in  Kihigramm  «s  50    46    39,4  34,0 

6,6  6,9  6,4 


2> 


^  in  KUognunm  = 


6.1 


fUr  Steinkohlenfenerong 
^  in  Kiiognunm  =  48.8  88,0  88.8  88,6 


H 

^  in  Kilogramm  =  5,0 
B 


5,4     5,«  C,2. 


Femer  ist  für  Coaksfenemng: 
Bei  Personenzugsmaschinen 

^  s::  70-yO,  ^'  =  500-660,  gk  »  0,67-0,74, 

bei  Gfiterzugsmasehinen 

=s  80—100,        =  500,  gh  =  0,72—0,77, 


bei  Gcbirgsmaschincn 
^  =120  A 


600,  ^4  =  0,77; 


für  Steinkohleufeuerung: 
bei  Personettzugamaschinen 

SS  60-60,  ?  =  400-460,  gk  =  0,60-0,70, 

bei  Qtttersttgsmaschinen 

"  =r  60-80,  ^  =  400,  gk^  0,67-0,78, 

bei  Gebirgsmaschinen 

=  100,  |-«M0,  ^4=0.73. 

Wire  I.  B.  «n  Ldmmotivkesset,  walcher 
bei  CoaksfeueruDg  stündlich  3000  kg  Dampf  n 

Uefem  hitle,  unter  den  Verhältnissen  ^ 

=:  500  IM  berechnen,  so  würden  nadi  toiid- 

geftthrten  Ziffern  und  entspredieiider  Zwiseben- 
schaltung  (Interpolation) 

gk  s  0,78,  ^  «  6,8  und       s  36 

werden. 

DannnH»£,  B  »  ^,  Jt  »  ^ti^  » 


entspricht 
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Für  ÜberaeUige  rechnet  man  (niiclk  SMldeii) 

an  H.iztiÄehe  uro  nnfzV.arf  Pferdekraft: 
M)  für  gi'Wöhnlieht^  K»?.sel  1,5—2  m* 

b)  ,    GuüstAhlkessel  iitidKcssol 

mit  duaneu  Ki-seastärkuu  1,2 — 1,6  „ 

c)  ^    Kessel,  bei  denen  Haftimg 

auf  j^f  i  ini:'  u  Knhli  i.ror- 
brauohoiugegiUigcu  wird  2,ri  m' 

d)  „    Lokumotivk«'ssf>l  Vi 

soiiarfeui  künstIidi('nZugO,4— 0,6  . 

f)    ^    Lokomobilkessel  0,8—1.2  „ 

Für  Diinipfkes.sel  unter  10  Pft-rd -knitr,  n 
nimint  man  die  Heizfläche   pro  Ffvrdekraft 

gp&0«r,  und  swar  nehms  man  aiesdbe  für 
ampflcewd ton  lo— «  Pferdekrftften  =  i  — i,i 

•  «  =1.1-1.2 

„3-1  ,  «1.3—1.6 

von  den  obij^eu  Angilben. 

Die  Veniuiiii.lung  betragt  jim  luit/liiirr 
Pfenlekraft  und  Stunde  b«i  gut  konstniicrt«a 
Hocbdrut  kinasehinen  ohne  ]^nd><n.sntion  und 
ohne  Expansion  0,025— 0,030  m*  und  bei  Loko- 
motiven 0.012—0.013  ni». 

1  in-  Hdsflädie  verdampft  Wasser  pro 
6toode  b«i 

gewöhnlichen  Kessehi   16—90  kg 

Gußstablko    20—2»  ^ 

Lokomotiv  (  n  n  fi  Stühlen   42—50  ^ 

kesseln    »  n  i'  Ii  Probefahrten  :jo— 56  „ 
Der  VerbraiK'b  an  Steinkohlen  betlägt  (bei 
Hoohdruekuiaschineni  j>n<  Pferdekrafl  und  Tag 
lu  12  Stunden  r>0— 60  kg. 

3  kg  mittlerer  Steinkohlen  verd.uupfen  so 
▼iel  ab)  5  kg  Brannkohlen  oder  8  kg  Holz. 

Durch'^chnittürh  krinn  mnn  di"  von  1  kg 
Brennstoti  erzeugte  iMnipfmenge  aniM  liim  ii  bei: 

lufttrockenem  Holst  mit  -'.4  ki^ 

trockenem  Torf   »   4,2  „ 

Torf  mit  80  V  Wasser ... .  „  3,1  , 

Hraiiiiki'M.'   ,    3,9  „ 

niittkrer  Steinkohle  „    6,6  ^ 

Coaks  mit  16  V  Asch«   6,8  « 

Bf  i  d  'H  riii  ist.  ii  15  ilmen  >;ind  Krfahrungs- 
formein  zur  Bert  ciinung  der  Leistungsfähigkeit 
eines  LokoniotivkeKseLi  in  Gebrauch. 

Diese  werden  auf  Grund  der  für  die.^e  Bahnen 

Slteuden  Verhältnisse  aufgestellt  und  sollen 
her  nur  für  diese  benutzt  wer-i« n 
Ah  eine  solchen  Formeln  zu  Grunde  ni 
legende  Erfahrong  kann  gelten,  daß  auch  hei 
der  gröDten  Leistunir  >  ines  Lokomotivke.ssels 
pro  f>tunde  und  Pferdekraft  12  bis  14  Liter 
Wasser  verdampft  werden  und  daß  die  L»'i.«-t  ungs- 
fähigkeit  des  Kcssel.s  wesentlich  von  der  Anzahl 
der  Auspuffung*'n,  also  vom  Raddnrehmesser. 
und  der  Geschwindigkeit  abhängt. 

Nai'h.stebend  (S.  h7m)  folgt  eine  Tabelle  über 
Feuerung  und  Heizfläche  der  D.  (Steinkohlen- 
feuerung). 

f\    Berechnung   der  Kesselwand- 

gtärke. 

Die  Widerstand-sfii1iiL.'lv*'ir  «  iiifs  Kessels  gegen 
die  Kräfte,  welelie  ihn  der  Form  nach  zu  ver- 
ändern streben,  nimmt  mit  seiner  Wandstirke 
(Dicke  di  r  Wunilbl' <  li'-l  zu 

Stärkere  Wauduiigtu  bniingeu  jt:^ioch  ein 

frööcres  Gewicht  dos  Kessels  und,  in  jenen 
eilen,  durch  weiche  die  Wärme  der  Ueiigase 


d"n'i  Kr^  plw.T--t  r  zuj:' filhrt  werden  soll,  über- 
dies eine  N  er^t  liloi  bterung  der  Fähigkeit,  Wärme 
zu  übertragen. 

Wenn  den  Blechen  wegen  der  Bearbeitung 
derselben  keine  größere  Dicke  gegeben  werden 
iiiiiL"  .  -(>  wii'l  ilii-  Dicke  der  Kessefw'.ni'l  nur  so 
groß  zu  nehmen  sein,  daß  der  Kessel  mit  einer 
entsprechenden  Sicherheit  und,  rücksichtlich  der 
durch  den  B>'trieb  sich  ergebenden  Abnutzuiitr-  ii, 
auf  eine  gewis.se  Dauer  den  formverändeniüi  u 
Einflüssen  zu  widerstehen  vermiig. 

Die  Spannungen,  welche  in  den  Kesseiwan» 
düngen  auftreten,  sind  nicht  nur  von  dvrOrOOe 
(ii  ^  1  iiimpfdrürks,  sondern  nnfh  von  der  Form 
dii  kt  sselwändu  und.  wo  .solche  vorhanden  sind, 
Ton  der  Anordnung  der  Kesselwandversteifungett 
abliangig. 

R&cksichtltch  der  Form  sind  hanptsSchlich 
zu  unters(  beiden :  Kreis«  vlindri.sche  oder 
schlechtweg  cvlindrisrhe  Fiiieheii,  Kugelfliicbeu 
und  ebene  WandHäehen. 

er)  C  jlinderwandmit  inneremDampf» 
druck. 

Bezeichnet  man  die  Dicke  der  cvlindrischen 
Wandung  mit  Ö  cm,  den  inneren  liureiunesser 
des  Cylinders  mit  1)  em,  die  zulässige  Inan- 
spruchnahme desMaterin!«  i-ro  1  cm'  mit  J  kg, 
die  nutzbare  (.'ffektivei  l".uupfsj)annung  im 
Kessel,  d.  i.  den  Überdruck  des  Dampfes  über 
den  äußeren  Atmosphärendruck  pro  1  cm"  der 
Wandfläche  mit  p  Kg,  so  ist 

*  =  2  J  "^ 

Diese  Formel  setzt  voraus,  daß  der  Kessel- 
cylinder  aus  einem  Stn<  k  In-rge-stidlt  s<-i.  Ist 
derselbe  ans  miteinander  vernieteten  Platten 
erzeugt,  so  muß  auf  die  Yerschwächung  RQck» 
sieht  genommen  werden,  bi^  die  Bledie  durch 
die  Nietung  erleiden.  Die  gr«*üie  Verschwächnng 
der  Wandung  wird  durch  diejenigen  Nii-tn-ihen 
hervorgerufen,  welche  mit  der  Cjlinderachse  p»- 
ratlel  sind. 

Ist  der  Abstand  vnii  /.w- i  in  riii-T  Reihe 
stehenden  Nieten  t  cm,  der  Oureiimesser  der 
Nietholien  d  cm,  so  ist  die  Vt>rschwäcbuug  in 
der  Nietnabt  im  Verhältnis  zur  Festigkeit  des 
ungclochten  Blechs  gegeben  durch 
_  «  —  d 
e 

Soll  (ii.j  hKiu.spi-ULhn.ihmf  des  genieteten 
K«'sselcylinders  nicht  hfiber  als  im  vorhergebenden 
Fall  sein,  so  ist  in  Formel  l)  an  Stelle  von  J 
der  Wert  «.  J  su  setzen  und  man  erhült  dann 

D 


2  ü.J 


I .... .91 


Wird  femer  beachtet,  daß  beim  Betrieb 

S<'lnv;uinnngeu  der  Dampfspannung  nicht  leicht 
zu  vermelden  sind,  daß  aber  eine  Übersclirei- 
tung  der  gewöhnlichen  Spannung  p  um  mehr 
als  äat  nicht  wohl  anzune  hmen  i.st,  daß  endhch 
der  Kessel  sowohl  im  iiiiiern  als  von  auDen  Ab- 
nutzungen erleidet,  welche  jedo'  h  If  i  ^orL'Hil- 
tiger  Wartung  erst  nach  Jaliren  mehr  als 
0,8  cm  betrag«n  werden,  >  >  rgiebt  sich,  wenn 
nun  auch  di«'  fii  riuständen  llechnun^'  getragen 
wird,  als  endgült  ige  Formel  für  die  Wandstärke 
eines  geaiet^n  oylindrisclieQ  Kessels 

*  =  o       .(J»  +  ajH.  0,8  8) 

Wird  die  Zugfestigkeit  'l  '  Kesselblechs 
(Scbweißeisen,  Fiußcisen)  mit  4oo0  kg  pro  1  cm* 
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aiqpciUMnroeu  also  fßr  eine  filnffache  Skühirheit 
J  —  HOü  kg  pro  1  cai* 

Ses«tzt^  wd  wi  die  Verscbwächung  bei  doppdter 
[ietung  V  =  0,75,  so  daß  v.J  mit  tiOO  ig  su 
besiffem  wäre,  so  erhält  man 

UOO        +      +   3a) 

Hiemach  würde  man  beispielsweise  für 
i>  s  ISO  ou  und  I»  B  10  ftt  flnd«ii 

ISO 

1200  + 
Die  erforderliche  Blechstärkf  von  I/okomo- 
tlTlangkesseln  wird  häufig  nach  der  Formel 

berechnet. 

ß)  Cylinddrwsnd  mitiu&erem  Druck. 

Während  dit»  cylimlrischr'  Wrtmlunp  mit' 
innerem  Druck  durch  dii&i  u  i-luv  Formänderung 
eifiUirt,  bei  welcher  die  cylindrüiche  Form  er- 
luJten  bleibt  und  in  der  Wandung  nur  Span- 
nnngen  einer  Art  (Zugspnnniing)  auftreten,  ist 
die  cyiindrische  Wand  mit  ivui'wp  iii  iM  u.  k  mir 
solange  durch  cinf>  Art  vuri  Spannungen  (Druck- 
spannung) beanstt!  u<  ht,  .ils  die  gwsue  Cylinder- 
fonn  thatsicblMiii  vorbaadea  mr  oder  erhaltcan 
bl.ibt. 

.lede  Abweichung  von  d- r  <  'vliuderform  be- 
dingt eine  fiieguugsbeanßpruuhung  der  Wan- 
dung und  efi^ebt  eicli  dann  das  streben  naob 

tiiit  r  Vf'riu'rnCpnin^  dfr  Abwfidiung  von  einem 
krcisformigeu  i  vtinderuuerscimitt.  Da  eine  ge- 
naue kreiscylindrische  rorm  bei  genieteten  C}- 
lindern  niemals  vorhanden  ist,  so  müssen  die- 
selben in  der  Wandung  entweder  viel  stärker 
gehalt^'H  wcnl.-ii  als  CvUikI-t  von  (icrsrlbeii 
Weite  für  den  gleichen,  aber  iimeren  Dampf- 
drack,  oder  es  müssen  besondere  Keesdver- 
Stcifiinprn  ang.  windet  werden. 

Für  die  Wandstärke  von  Bohren  mit  fje- 
riogem  Durchmeeeer  (Feaerrohre  der  Lokomotiv- 
tinti  Schiffskessel)  genügt  '»s,  7iir  Bfrechnung 
der  Wandstärke  die  Formel  3i  zu  benutzen.  In 
der.<ielbcn  ist  für  p  s  1  und  J  =  800  su  eetnn 
nnd  mau  erhält 

'  ='-rföo     +    +  •^''^  ''"^^ 

Für  nicht  versteiite,  glatte  Flammrohre 
Ton  größeran  Durelunesser  wird  Tiel&eh  die 
Fonnel 

9  —  0,001»  Dp  +  0,4  4) 

augeimidet. 

empfirlilt  si.  h,  die  Länge  «olcher  Bohre 
nicht  groütT  zw  wählen  als 

l  cm  =  l»',4ßO0  ^ ,   5) 

p  I) 

Die  Bleclulickc  v  >.  i  >  l  e  i  f  t  e  r  Flammrohre 
kann  nach  den  für  Cviinderkessel  mit  innerem 
Druck  angegebenen  Formeln  berechnet  werden : 
es  soll  aber  die  Wandstärke  nicht  untvr  0,7  cm 
^■nununen  werden.  Wird  die  Absteifung  des 
ßohrs  durch  Versteifungarioge  bewirkt,  so  ist 
die  grSftte,  snUedge  Entfernung  denelben  nach 
der  Formel  5)  zu  bestimmen. 

Die  Abmessungen  der  Winkelei «fii.  aus  wei- 
chen die  Versteiningsringe  häuli^'  Ii'  rj;<.;atellt 
werden,  lassen  >!<  Ii  mit  Hilfe  der  Formel 

V       J  =  \  P.D. dl 

ennittehl,  wobei  b  die  Dicke  und  h  die  Höhe 


des  senkrecht  zur  Rolirwand  stcli-  ndi  u  Wiakel- 
schenkels,  l  den  Abstand  der  Versteifungsringe 
voneinander  bedeutet ;  der  wagereehte  Sehenkd 
ist  hierbei  nicht  in  Rechnung  gfzng^en 

Winkcleisen  werden  übrigens  nur  iur  Ver- 
steifung bestehender  Kes^^l  Verwendet,  während 
man  die  Versteifang  neuer  Kessel  durch  andere 
Mittel  erreicht  (S^tsohenTMiiietang  dar 
Schüsse,  Verla'^r-himg  der  Schlksse  mittels 
XI. -Eisen,  Wellrohre). 

•/)  Kugelfläche  mit  innerem  Druck. 

In  diesem  Fall  er^^bt  sich  die  Bl*>>"h  tärke 
ohne  Bflcksicht  auf  eine  Versohwichuug  durch 
Nieten  su 

*-4f  •) 

und  ]i>-dt-ut>-t  hli-rbri  7i' di.-n  Inneren  Halbmesser 
der  Kug.  Ivvand  in  Centimctern. 

In  ähnli  li>  r  Weise,  wie  bei  den  cjrUndrisehen 
Flu  lit  n  >  rli»lt  mau  unter  Berücksichtigung  der 
Nietung,  der  Abnutzung  und  der  Bctriebsuu- 
regrimiftigkeiten 

2       •(?  +  «) +  0,8  7) 

Setzt  mau  hierin  wieder  t  ss  0,76  und 
J  SS  tHM>.  so  ist 

«  =  -i^(J>  +  a)+M  7«) 

6)  Ebene  Wnndfläche. 

Um  die  verwendeten  Bleche  nicht  üb.'ruiäßig 
stark  nehmen  zu  müssen,  erhalten  ebene  \N  and- 
flächen  in  der  Begel  Absteifungen.  Angenähert 
kann  die  Wandbreite  «wischen  den  Absteifüngen 
als  L:\ug>-  1  .  in  »  ini  s  eingespannten  Trägers  auf- 
gcCasst  werden,  so  daß  man  annimmt 

woraus  man  erhalt 


a  —  l  \/ ^ 


8) 

Wird  auf  Abnutzung,  Überschreitung  der 
Normalspanuung  und  Nietverschwächung  Bück- 
sieht  genommen,  so  ergiebt  sich 


I. 


+  0,«. 


8a) 


Handelt  es  sich  um  eine  .\bsteifung  durch 
Stehbolzeu,  so  kann  die  Formel  »a)  eoeiifalls 
benutzt  werden,  wenn  unter  l  der  Abstand  der 
Stehbolxenrrihen  Toneinander  verstanden  wird. 

Es  ist  dabi'i  /.u  It'  achten,  daü  auch  die  Bolzen 
selbst  keine  zu  grolle  Inanspruchnahme  erfahren 
dürfen. 

Bezeichne  t  ;/ rni  den  Bolzendurchmesser  und 
u  cm  die  gegi  ttsnr  Ige  Entfernung  zweier  Belsen 
einer  Beihe,  i>o  muß  sein 


oder,  ähnlich  wie  v<»rli'  r 
weise  genügenden  Kürzung 

{(/  -h  U.4)-  J  =  n.l  {p  -f- 


alp  9) 

mit  nner  n&henings- 


4 


2) 


.9«) 


Hieraus  ergiebt  sich  die  zulässige  Distanz  zweier 
Bdxen  einer  Reihe  mit 

(<«  +  0,i)« 
I 

Für  a  =  /  erhält  man 

a  =  0,cS7  (J  -  0,4)  ^  2  -^*^"^ 


3 


10) 


1>  + 
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als  zulä.ssigf  Kiitf«-mung  der  Bolzen  bei  einer 
quadratartigen  Einteilung  derselben. 

V.  G  es ch ichtHcne  E n  twicklang 
der  D. 

Sobon  im  Jahr  Ifi'.K)  hatte  Pap  in  eine  Dampf- 
maschine i-rd:i'-ht.  wrl;  !i,'  aus  oinom  obi^ii  ofT>'ii-ii, 
mit  eiui  »1  Im  Üth  v.  i.-,i*lienen  CyUna<T  bi'sriind, 
:tuf  de.'fNH)  dünnwandigi'm  Boden  Wasser  xiir 
Verdampfung  gebracht  wurde.  Nach  ihm  er- 
fand Sav^ry  einen  retortenfSrmifen  Damuf- 
erzpugung'iipl'.irat  .<]>  i  \v  if  I'apins  Damj>fryl:iiili  r 
infol]^'o  der  Kondensation  des  erzeugten 
Dampfes  und  der  dadurch  bewirkten  Luftleere 
Arbeit  verrichten  sollte.  Newcomeu  führte 
1711)  die  erste,  auf  der  gleichen  Grundlage  be- 
ruhende, sogenannte  Feuerniaschine  mit  einem 
bUsenartigeu  Kessel  aus;  doch  war  es  erst 
Watt  (1769— 1800>  vorbebalten,  mit  seinem 
Kofferkessel  und  iiK  i  für  jene  Zeit  in  den 
Hauptsacl)eu  >;thou  in-lii.  volikommeneii  Uamuf- 
ma^cliiiie  der  Verwendung  di's  Dampft-s  für  OBU 
Betrieb  von  Maschinen  grölMre  Bedeutung  zu 
Verschaffen. 

Vmii  ila  an  hatt.'  ilif  Kutwickluiitr  dri' I 
festen  Boden  gewonnt  u  und  es  begimieii  vom 
Jahr  180O  an  die  Bestrebungen,  Dämpfe  von 
höherer  Spannung  als  einer  balbf  u  n  irr  {iTu  h- 
stens  einer  ganzen  AtmospliäR-  zu  Verweuden. 

Der  Watt'sche  KofTerkessel  ist  als  der  erste 
praktische  und  leistungsfähige  Kessel  zu  be- 
traebten.  SpStere  Attsfllinuigett  deaseiben  hat 
Waft  ^1  ll-t  sr  hr-n  mit  einem  durch  den  ganzen 
Kessel  gehenden  Feuerrohl"  versehen. 

r>er  erste  auf  Bäder  gestellte  und  auf  on- 
verzahnten  Schienen  zur  Beförderung  von 
Lasten  verwendete  Dampfkessel  wurde  von  dem 
englischen  Ingenieur  Trevithilc  im  Jahr  1804 
ausgeführt. 

Später  (1811)  baute  Blenlc i  n  s  h  op  för 

seiiif  Ziihjiradlokomotive  einen  cylindnschen 
K» '^st  I  mit  einem  der  ganzen  Länge  nach  duroh- 
g-  Ii'  u  len  Feuerrolir,  in  welch  letsterem  sich 
der  Bost  befand. 

Im  Jabr  1812  verwendeten  Blaclcet  und 
Hedli  V  fnr  ihi'-  I-oVonrnf ivr.  welche  glatte 
RadlaufUächen  besaß ,  eiiiea  mit  rückkehrendem 
Bauchrohr  versehenen  Dampfkeaael,  dessen 
Heizung  vom  Sehornsteiuende  aus  vorgenommen 
wurde. 

Man  gelangte  Ii. iM  /iir  Krkenntnis,  daß  nidif 
nur  die  Vergröi^erung  der  Ueizdäche,  sondern 
anch  eine  gesteigerte  Anfaehong  des  Feuers  der 
Leist ungslahigkeit  des  D.  wesentlich  zu  statten 
käme.  Dieser  letzteren  Bedingung  trachtete 
man  anfänglich  nur  durch  ^LtN-cude  Wahl  der 
Schomsteinweite  möglichst  zu  entspreobeu.  Ers^t 
im  Jabr  1816  würfle  in  dieser  Hinsicht  ein 
bedeutend'-i'  FurfMlnilf  j:cni;iilif.  imli'rn  Ste- 
hensun  bei  seiner  Kiilingworth-Maschiiie  das 
las  roh  r  zur  Zugerzeugitng  anwendete. 
Hauptsächlich  diese  Verbesserung  machte  o-; 
möglich,  daß  George  Stephenson  am 
27.  September  1825  mit  seiner  Lokomotive 
einen  du  t  schweren  Wagenzug  in  65  Minuten 
auf  der  14,5 1cm  langen  Stookton-Darüng- 
ton-Bahn  mit  emer  durchschnittlichen  Ge- 
schwindigkeit von  iy,3  km  pro  Stunde  be- 
iÖrdern  konnte. 

Im  Jahr  1  »i*«  baute  Ii  o  b  e  r  t  S  t  e  p  h  e  n  s  on, 
der  Sohn  Georges,  einen  2,«?  m  langen,  1,372  m 
weiten  cylindrischen  Lokomotivkessel,  der  zwei 
u,5U7  m  weite  Feuerrohre  mit  inueufeuerung 


enthielt,  die  in  t  inen  geraeinsohaftlicheii  S  Imm- 
stein  mündeten.  I  >ui\'h  diese  Kes.selkoiis>iniktion 
war  die  Heiztlachc  iibi  tinals  wirksam  vergrdt«rt 
und  eine  achtimgswerte  Leistung  eraielt  woideiL 

Auch  Seguin,  Direktor  der  EisenbidmTOB 
St.  Ktienne  nach  Lyon,  hatte  zur  si  lb  u  Zeit 
den  Nutzen  einer  solchen  Vergrößerung  der 
Heiztläi'he  erkannt  und  bereits  im  Jahr  isiT 
ein  französisches  Patent  auf  die  Anbrioguag 
dünnwandiger  Röhren  genommen. 

l'U'  liiiTiiiu  li  entworfenen  Kessel  kamen  je- 
doch nicht  sofort  zur  Ausführung. 

Die  nahe  Vollendung  der  Liverpool- 
M  a  n  c  h  1^  >  t »  r  -  K  i  f  n  b  .i  ]i  ii  <:ah  im  Jahr  l^^iö 
den  Aubioß  zur  Erbauung  dreier  Preisbewer- 
bungslokomotiTen.  Hiert^i  kamen  in  Wett- 
bewerb: 

1.  Die  „Sans  Pareil*  Ton  Haekworth, 
deren  cflindrischer  Kessel,  Fig.  544,  bei  einer 


Vif.  BU. 

Länge  von  2,;1HH  m,  einer  Weite  von  1,5*30  m, 
ein  i  .  u<  t  tt  hr  von  0,61  m  Dwchmesmr  und  ein 
Blasrohr  besaß. 

2.  Die  .,Novelty'*  von  Braithevaite  & 
Erik  so  n  mit  einem  eigentfimliehen,  in  Fig.  54b 
dargestellten  Kessel. 


Fi«.  MS. 


:y  Di.' JJin  ket-  vnii  I^<>l..  rf  Stephen- 
son, bei  welcher  schon  eine  besninl.  r^-  Feuör- 


Fig.  .^4ß. 

i.ii.  lise,  25  kupferne  Feuerrohre  und  90- 
gai  zwei  Blasrohre  zur  Verwendung  kamen 

(Fig.  r.t»;) 

Die  ütiizÜäche  der  1h2*.>  aus  dem  Wettbe- 
werbe fliegbidft  herrorgegangenen  «Roeket* 

betnif;  -r-hm  12,8  m*,  die  Rostfläche  0,557  m*. 
iKühimaaiL'  Allgemeine  Maschinenlehre,  HL 
Mknd;  Heusinger  v.  Waldegg.s  Handbuch  ttt 
speeielle  Eisenbahntechnik,  111.  Band.) 

Bei  den  weiteren  Ausföhningen  der  nad» 
'IiT  Stephcnsoii'si  lit'U  T\]w  iTlinutvn  Liik<mio- 
tiven  wuchsen  diese  Ausmaße,  den  höheren  An- 
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forderuugen  entsnret'hfiid,  iuimcr  mehr.  Vom 
Jahr  1H30  an  näherte  sich  die  Bauart  der  Ste- 
>h**n8on' sehen  Lokomfitlv.  n  Wreits  der  heutigen, 
ei  welcher  die  FeuerLüt.ii.>ui!in(eldei'ke  di»'  Ver- 
längerung des  CylinderkesM-ls  nach  rückwärts 
bildet,  welche  Grundform  aeitber  siemlich  allge- 
mein beibehalten  wird.  Durch  das  Beetreben, 
einen  möglich«*!  groTj.  n  D.iiupfraum  zw  <  rlialt^  n, 
bildHe  sich  allmäblieli  ilie  über  der  Feut-rbüchs- 
'ieckf  sich  erhebende  Ku|>i)elform  des  Steh- 
kesseLs  aus,  die  urspränglich  als  amerikanische 
Kesselform  galt. 

Heute  noeh  imd  Lohomotiien  aüt  ttber^ 


höhten  Stehkesseln  im  Verkehr,  im  allgemeinen 
ist  jedoeh  diese  Form  verlassen  and  es  sind  die 

sogenannten  Dom  f.  wlr^he  am  Rücken  des 
cuiudrischen  Kessek  <iuf^'-  <nt2t  wenlen,  an  ihre 
Stelle  getreten. 

Im  ttbrigen  sind  die  Grundformen  der  Lo- 
komotirkessei  bis  nun  ziemlieh  dieselben  ge- 
blieben, und  erst  in  d'-r  jiin^^-vfi  n  Z-'it  ^iini  iwu»' 
Kcsselbauarten  und  Entwürfe  autgetaucht,  deren 
Bewährung  aber  erst  noch  abzuwarten  ist. 

Folgende  Tabelle  enthält  einige  historische, 
auf  die  Entwicklung  der  Leistungsfähigkeit  der 
Lokimiotirkesiel  beiftgliche  Angaben. 


Jahr 


LAkoMlIvt 


1840 


1842 


1666 


Wi«'ii-(ilnfr<inttzerBahn,  Ma- 
"'•liiiiijulabrik  der  Wien-ßaa- 
I»  r  Bahn  (jetzt  Maschinen- 
fabrik der  det.-aiig.  Staats- 
eisenbabngwielbehaft) 
Cj  Turner  u.  Evaiis  in  Nt  wfon.  ) 
I''  „Ajax",  für  die  "sf  Nonib.  y 
K.    k.    nördl    Staatsbuhn.  j 
Güiitli.-r  in   Wr. -N.'ii-tadt 
(jelÄt    LokomotiTfabrik.>iak-  \. 
üengMeilschaft  in  Wr.-Nen-  |l 
Stadt)  J: 
Orientbalm  fjetst  «st.  8«d- 
bahn),  Kos^Ifr  in  F.s^linffen 
{jetzt  Masehinentäbrik  Ess- 
lingen) 

Killn -Mindener  Bahn  (jetzt  | 


1Ö6€  I 
1867  I 


rh»  itiisch).  mehrere  Fabriken  I 
Schweizerische  Nordostbahn, 

mehrere  Fabriken 
Kgl.  pnniGi'^ilif  Stilat^bah- 
1880  i  I  nen  <  vun  i'a»t  allen  deut- 
schen Fabriken  geliefert) 
Franxösisidie  Midibahn,  aus 
fefMUedeneii  Fnbrikeii 


I; 


188S  {[• 


Kost- 

H«iz- 

1  Kohr- 

Dampf- 

■ 

KläcU« 

Linge 

Z»hl 

druck  , 

m« 

0,56 

0,60 

m> 
12,8 

1  '  m 
1.830 

1,980 

25 
94 

1  "  ' 

'  3,33 
3,33 

I 

1  Siehe  Fig.  646. 

V,fV 

90,0 

2,450 

75 

6,5 

(Erste  österreichische 
\  Lokomotive 

1,00 

60,6 

2,790 

131 

67. 

! 
1 

0,92 

46,3 

2,640 

100 

5,5 

1  Kr»te  in  Wr.-Neu- 
1  studt  erbaute  Loko- 
ll molare 

: 

1,S8 

180,3 

4,330 

1 

160 

6,6 

(  Personenzugsloko- 
(  moÜTe 

r 

1,58 
1,60 
1,M 
1,66 

1 

120,1  , 
131,7 
124.8 
118,6 

4,860 
4,169 
4,400 
4,460 

196 

1 

186 
166 

8  . 

10  1 

10 

8,5  1 
1 

1  Personen-  u.  Güter-  ' 
(  aogslokomotive 

Gfttenugslokomot. 

1  Normalgnterzugs- 

)  lukuinotive 

1  Lokomotive  f&r  ge- 
1     miadite  Z6ge 

I 

Nachstehende  Angaben  von  in  di-ii  letzten  I  maß   der  Rostilächeu,   iu    der  Anzahl  der 

Jahren  gebauten  Lokomotiven  gf>ben  »  iu  Jiild,  |  Bohre  und  in  der  flShe  des  Dampfdrnoks  ge- 

ivi»-     \V"!t     rn:Mi     '/•""•rnv  nr^ir    iü     •'              -  l'ht:;'"»  i>f 


T.I.,        EireataRMMhn  und  Mmw  i«t 

M  LokoinotiTe 


Hais- 


Flfccbo 


i|Dkinpr- 
Ltaf.  I   Zahl  '!  i' 


Anmurkang 


1887 


1889 


I 

Bulgari.sche   StiuitsLaliU' n,  ) 
Maschinenfabrik  di  r  ö.sterr.-l 
nng.  StAatseisenbabngeseD-l^ 
Schaft,  Wien  '1 
1  itau  i  Midland  -  Bahn,  England, 
j  ,  .   Bahiiw.  rk^taft.'  Derbv 

jj  Österr.  Nordwestbahn,  Lo- 
komotiTfabrik  Floridsdorf 
,  Belgi.sche  Staatsbahnen.  Ge- 
ll selkchaft    J.  Cockerill  in 
Seraiag 


1889 

BoejrklopMia  4ss  BMnMuiw«Mna. 


-  1 

1  ■ 

-  II 

8.8 

164,6  li  4^400 

l< 

889 

1  P 

1,82 

116,4 

3,350 

244 

i 

11,3 

1,91 

135,1  . 

4,147 

188 

«0  t 

5,0 

127.0  1 

3,800 

242 

1 

10  ' 

Ii 

1,^  [j  ÄchtJach  gekuppelte 
Ij)  Otttenngslokomot 


Ungekupp.  Sehnell- 

zugslokomotive 
Sechsfach  gekuppelte 

Oötennigslokomot. 
Zweifn.'h  gekupprlte 
SchncUzughilokumot. 

mit  8  Lanfachsen 

66 
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Jahr 


EigWtawbabn  und  Hrbaur  itr 

Lakomottve 


RMt- 


Ueix- 


Rohr- 


Fliehe      |  Ltegc  |  Zahl  |j 


Dampf- 
draek 


1889 


1888 


1889 


l»tt9  i;, 


Belgische  Staatsltthnen,  6e- ) 
flelEwhaft  Hiine  8t  Pierre  \ 

Paris- Lyon-Mittelmeerbahii,  V 
RiiliiiwerkstiUte  Oullins  j 
Lonilon  -  North  -  Wi'storn-  1 
Eugland,  l;;ilui\v.  ik-  > 
statte  Crew«  F.  W.  VYcbb  j 
Kgl  saohftisolie  Staatsb«h-j 
neu,       !i>i'!che  Masi-hinen-  ; 

fabrik  in  Cbeiunitz  ) 
Michigan-Cent  raibahn  in  d.  j 
Vereinigten  Staiiten,  Sleneo-  | 
tady  Loco  Works  I 
Kgl.  rreuOische  Staatsbali-  \ 
neo.  verschiedene  Er- 1 
bauer  1 


I  in* 


6,7 


2,1« 


2,00 


i.8 


167,0  ii  4,U0U  i  240 


10 


157,7 


140.0 


102,1 


4,160,   247  15 


3,4»üi  226  1;  11,3 
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j)Vl.  Gesetzliche  Bes ti nj m u ngen. 
Deatschland.  Stationäre  D.  Deren 
Anlaj^  unterliegt  nach  §  34  der  Beieh^ewerb«- 

Ordnung  v-m  21  Juni  18i'i'.t  gr-wissen  polizei- 
lichen S'orbcLiiiten,  die  iiu  Erlaß  des  Reicfas- 
kanslerü  vom  2i).  Mai  ikti  nebst  Abinderung 
Tom  16.  Juli  ifi^S  enthalten  sind. 

1.  Bau  der  D.  §  1.  Anwendung  von  Guß- 
eisen ist  für  f- iiitI)!'!  iilirti-  W,indungen  der 
Kessel  oder  KesseU<'ile  von  mehr  als  25  cui 
liobtor  Weite  bei  Cylindfrgestalt  und  mehr  als 
30  cm  bei  Kugelgestalt  der  D.  vi'rboteu.  Feuer- 
rohre von  Messingblech  dürfen  10  cm  Durch- 
messer nicht  überschreiten.  §  2.  Die  Feuerzüge 
müssen  an  ihrer  höchsten  Stelle  mindestens 
10  cm  unter  dem  niedrigsten  Waaserspiegel  des 
Kessels  Iii  ^'•■n  Dirs-r-  l)f>s-tiinmnn,L''"i!  ^^'oltini 
nicht  für  D.,  W(  Iche  aus  2Sie«lerühreu  von  weniger 
als  10  cm  Weite  besteben,  sowie  für  solche 
Feuerzüf;e,  in  welchen  ein  Erglühen  des  mit 
dem  Dampfraum  in  Berührung  suchenden  Teil 
der  Wandungen  nicht  zu  befürchten  ist. 

2.  .\  u  s  r  ü  s  t  u  n  g  der  D.  §3  verordnet  die 
Anwendung  i-inos  Speiseventils,  welches  bei 
Abstellung  der  Speisevorriclitung  durch  den 
Drufk  di's  Kessi'lwassiTS  gv'scblossen  wird,  §  4 
das  Vorhanden.sein  von  zwei  zuverlässigen,  von- 
einander unabhängigen  •Speisc-vorricbtungen,  von 
denen  iedefUr  «ich  ausreicht,  S  .'i  die  Anwingung 
eines  Wasserstand- .rl  i  -  mnl  i-m  r  zweiten  ge- 
eigneten Vorrichtung  zur  Erkfunuug  des  Was- 

.  !  mds,  wob»'i.  falls  niclit  die  gemeinschaft- 
liche Verbindimg  durch  ein  RoTir  von  min- 
destens 60  cm*  lichtfui  Querscbnitr  licrgcstellt 
ist.  jt  i]  di^'^t  r  ^'cn  icbtun^en  eine  gisundrrfe 
Verbindung  mit  deui  lnn<'rn  de.s  Ke^sols  haben 
muß.  §  6.  Bei  Anwendung  von  ProbierhShnen 
mufi  d-  ruiiter>t*  in  di-r  Eht  ne  de*  festifp'; -r/fr  n 
ni<  (lri.i:-f  i-ii  Was-.  rstands  li-'gi-n.  auch  luoL  m.iu 
die  H;ilin.-  bfhufs  Entfernung  von  Kesselstein 
in  gerader  Kichtung  durchsto&en  können.  §  7. 
Der  festgesetzte  niedrigste  Wasserstand  ist  am 
Wa^serstauds^'las,  suwi4'  an  der  K<'sselwandtiug 
oder  dem  Mauerwerk  mit  ♦'iner  Markr  zu 
bezeichnen.  §  ».  Ji  d»T  D.  oder  mehrere  1). 
mit  g'i-nieinsiiiiieni  Dampfsammb  r  müs>in  mit 
wenigstens    einem    zuvcrlussigeu  Sieheriu-Hs- 
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erbundlokomotive 
Dreicylinder- Ver- 
bundschnellzugs- 

lukoniotive 
Zweipylinder  -Ver- 
Iniiuls«  Im.  !I;!Ugs- 

loki'iJUütjve 
Zweicylinder  -Ver- 
bund sch  ueliiug»- 

lokomotive 
Zw.icylinderver- 
bundlokoniotive  voo 
Bornes 


vetitil.  die  Lokuinobil-  und  T-oktiiiiotivkessel 
mit  zwei  solchen  Ventilen  versehen  sein.  Die 
SieberbdteTentile  mOssen  jederzeit  gelQltet  wer- 
d-r.  können  Sie  Hiind  höchstens  so  zu  be- 
la-'ir.  n,  daij  i>u-  bei  Eintritt  der  für  den  D.  fest- 

5e.-(t£(.:i  Dampfspannung  sich  öffnen.  §  9. 
eder  Kessel  mul>  ein  aaverliasiges  Manometer 
mit  einer  Marke  der  bSebsten  Dampfspaimung 
besitzen  K'  An  jeilem  D.  muß  die  festge- 
setzte In  11  h st  c  Dampfspannung,  der  Name  des 
Fabrikanten,  die  laufende  Faraiksnummer  und 
das  Jahr  di  r  .\nfertigung  angegeben  sein 

3.  Prüfung  der  D.  §  11.  Jeder  n*ii  .itd'- 
zustellende  D.  mud  vor  der  Kimn.iueniiit: 'iurch 
Waaserdruck  geprüft  werden,  und  zwar  Kessel 
fBr  niebt  mmr  als  6  at  Überdmek  auf  den 
(l'i)ilielfen  Hetratr,  die  übrifren  mit  fiuem  Druck, 
wekher  den  beabsichtigten  Druck  um  ö  at  über- 
steigt. Die  Kesselwandungen  dürfen  durch  die 
Proben  ihre  Form  nicht  bleibend  verändern  und 
beim  hSehsten  Druck  Wasser  ans  den  Fugen 
nur  als  Nebel  oder  in  feinen  Perlen  anstr-ten 
hissen.  §12.  ÜAch  jeder  grüßerea  Ausbt'ssenm^ 
ist  die  Prüfung  zu  wiederholen.  ?i  13.  Der  b« 
det  Prüfung  ausgeübte  Druck  i^t  durch  ein  ge- 
nügend hohes,  offenes  Quecksilbermanometer 
oder  durch  das  von  dem  prüfenden  Beamten 
geführte  amtliche  Manometer  festiosteUen. 

4.  Aufstellung  det  D.  $  14  wrbietft 
die  Auf^^' ilnn^r  mn  P  mit  mehr  tils  4  nt  rii-  :  - 
druck  und  solcher,  bei  denen  das  Produki  »u* 
der  f'^uerberührtenFI&che  in  Quadratmetern  und 
der  Dampfspannung  in  .Vtmosphärenüberdruck 
mehr  als  20  beträgt,  unter  bewohnten  Baumen  oder 
in  solchen,  wejui  diese  mit  fester  ßalkeiide.  k- 
versehen  oder  Uberwölbt  sind.  Au  jedem  unter 
bewohnten  Bäumen  aufgestellten  D.  mufi  da» 
Einwirkung  des  Feuers  sofort  jr'botnint  w.-rden 
können.  ^  15.  Zwi.schen  dem  Kessehuauerwerk 
und  denCii-bäudcwänden  muß  ein  Zirtsebeonniii 
Ton  mindestens  8  cm  verbleiben. 

Lokomotivkessel.  In  Bezug  auf  diese 
gelten  die  Vorschriften  des  Bahn  ]  "!!/•  in  glemont? 
(vom  30.  Nov.  Dieselben  besiimmen  :  §  ö. 

An  jedem  Lokomotivkessel  muß  sieh  eine  Einrich- 
tung Zinn  Anschluß  eines  Kontrollnianonietws 
bclindeu,  durch  welches   die  Belastung  der 
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Sicherheitsventile  und  die  Richtigkeit  der  Feder- 
wageu  und  Manometer  gepröfb  werden  kann. 

.lt'(if  Lokomotive*  nmß  verseh'Mi  si  in :  1.  mit 
mindestens  zwei  zuverlässigen  \  trrit  lituogou 
rar  Speisung  des  Kessels,  welchv  uiüibhängig 
roiK'irmnder  in  Betrieb  gesetzt  werden  koniiHti 
uud  von  denen  jede  für  sich  während  dtr  Fahrt 
im  Stande  sein  mun',  das  zur  Speisung  ^rfor- 
derliehe  Waaser  zuzufähren.  Eine  dieser  Vor- 
ricihtiuigen  muA  außerdem  geeign«^  «ein,  beim 
Stillstand  der  Lokomotivf  d.  n  Wasso  rstand  im 
Keiusel  auf  der  normalen  Höhe  zu  erhalten ;  2.  mit 
mindestou  twei  toneuiaQder  unabhängigen  Yor- 
richtungen  sur  suverlä^igen  Erkennung  der 
Wasser^ndshöhe  im  Innern  des  Kessels.  Bei 
einer  dieser  Vorrichtungen  mub  ili-  IIr)hf  dett 
Wabserätands  vom  Stand  den  Führers  ohne  be- 
sonder« Proben  fortwährend  erkennbar  und  eine 
indie  Au<r<  r  f  iH n  !i  Marke  des  zulässig  niedrig- 
sten Wasserst  III. Is  angebracht  sein;  3.  mit 
wenigstens  zwei  vorschriftsmäßigen  Sicherheits- 
rentilen,  Ton  welehen  dag  eine  so  eiiuerichtet 
edn  cioU.  daß  die  BebMtong  desselben  nirat  Aber 
ilas  bestimmte  Maß  gestci^r-rt  wfnli'u  kann.  Die 
Konstruktion  dieser  SichfrUfiL-iviutilt!  ist  derart 
einsttriehtoi,  daA  denselben  eine  vertikale  Be- 
wegung von  3  mm  möglich  ist;  4.  mit  einer 
Vorrichtung  (Manometer),  welche  den  Druck  des 
Dampl<'s  zuverlässig  und  ohri<-  Austeilung  be- 
sonderer Proben  fortwährend  erkennen  läßt.  Auf 
<len  Ziffemblättem  der  Haiioineter  muß  die 
größte  zulässige  Dampfspanminr:  dun  h  eine  in 
die  Augen  fallende  Marke  bt^zeiclxuet  äeiü;  5.  mit 
einer  üampfpfeife. 

tileichlantende  Bestimmaagen  enthält  %  11 
der  Babnordnung  für  Babnen  nnt<-rgoordneter 
Be.leiitung  vom  12  Juni  1878  (s.  auch  §§  96 
bis  und  101  der  Techn.  Vereinbarungen  des 
V.  I>  E-V.). 

Zur  Anlage  der  Ix)komot.ivkessel  bedarf 
4«  tiner  Genehmigung  nicht,  wohl  aber  zur 
Inbetriebnahme,  nachdem  tler  Kessel  ein<r 
tecbniach-polizeilicken  Prüfung  unterworfen  uud 
als  rieber  befanden  worden  ist;  der  Inbetrieb- 
nahme fines  neuen  steht  die  eines,  einer  grö- 
ßeren Reparatur  unterworfenen  Kessels  uud 
«ilMr  Lokomotive,  deren  Kessel  durch  einen 
neuen  «  rsetzt  ist,  gleich.  Die  Prüfung  and  Ge- 
nehmigung zur  Inbetriebnahme  ist  Saehe  der 
Aufsichtsbehörde.  ÜberLokomoth  revi-ioiien  s  d 

Die  landesgesetziichen  \  oraichntten  iiher  lien 
Betrieb  der  D.  sind:  in  Preußen  d.is 
setz  vom  3.  Mai  J^^7•_^  in  Bay^'m  die  Verord- 
nung vom  21.  Januar  in  Sachsen  die 
Verordnung  vom  f».  Juli  1871,  in  Württem- 
berg die  Verordnung  vom  14.  Dezember  1971, 
in  Baden  das  QesetzTom  22.  Januar  1874.  in 
Hessen  die  Verordnung  vom  l  Aufrust  lS'7, 
in  Sachse  n- Alten  bürg  die  Vi.Turdüiing  vom 
23.  Dezember  1h71.  in  Sachsen-Coburg- 
Crotha  die  Verordnung  vom  14.  September 
1881,  in  Oldenburg  die  Verordnung  vom 
19.  Jnli  1871',  in  Braunschweig  das  Gesetz 
vom  11.  Juli  187;i,  in  Anhalt  das  Gesetz  vom 
19.  Dezember  1873,  in  Sehwarzbnrg-Son- 
dershausen  das  Gesetz  vom  14.  Dczeitil»,  r 
187Ö,  in  Lippe  das  Gesetz  vom  28.  Ftbruar 
1878,  in  Schaumb  urg- Li  ppe  das  (lesetz 
Tom  26.  Februar  1875  in  Bremen  das  Gesetz 
vom  80.  September  1874,  in  Lttbeck  das  Oe> 
setz  vorn  5.  April  187.5,  in  Hamburg  dasOe« 
3et2  vom  27.  Februar  löbü. 


j      Nach  dem  preußischen  Gesetz  vom  3.  Mai 
I  1872  sind  die  Besitzer  von  Dampfkesselaniageu 
oder  ihre  Vertreter,  sowie  die  Kesselwärter  \ei- 

S fliehtet,  dafür  Sorge  zu  tragen,  daß  während 
es  Betriebs  die  b<n  Genehmigung  der  Anlage 
oder  allgemein  vorgeschriebenen  Sicherheitsvor- 
ric-htuugeu  bestimmungsmäßig  benutzt  und 
Kessid,  die  sich  nidit  in  gefahrlosem  Zustaud 
befinden,  nicht  im  Betrieb  erhalten  werden.  Zu» 
widerhaaddnde  veifUlen  in  eine  Geldirtrafe  bis 
zu  öOO  Mk.  oder  in  ein^^  (Terängnis>f  raf>^  Ms  zu 
drei  Monaten.  Die  Besitzer  mui^»en  limtliihe 
Revision  gestatten,  die  dazu  nötigen  Arbeits- 
kräfte und  Vorrichtungen  bereitstellen  und  die 
Kosten  der  Revision  tragen. 

Die  Art  der  Untersuchung,  bezw  Revision 
ist  durch  das  Regulativ  (zur  Ausführung  des 
Gesetzes  vom  3.  Mai  1872,  den  Betrieb  der 
Dampfkessel  betreffend!  vom  t?»  Juni  187*2  ge- 
regelt.  Danach  ist  dw  anitliuhc  üat«i;»uchung 
der  D.  durch  von  der  zuständigen  Staatsbehörde 
dazu  berufene  t^aohverständige  eine  äußere  und 
eine  innere.  Jene  findet  alle  zwei  Jahre,  diese 
alle-  sei-lis  Jahre  statt  luiJ  ist  divnu  mit  ersterer 
zu  verbiuden.  D.,  deren  Besitzer  Vereinen  an- 
gehören, welche  eine  ret^elmäßige  und  sorgßl- 
I  tige  Überwachung  der  Kes.sel  vornehmen  lassen, 
I  können  mit  Genehmigung  des  Ministers  för 
I  Handel,  (ierterbi-  und  öffentliche  Arbeiten  von 
1  der  amtlichen  Revision  befreit  werden.  Die 
!  äuAere  UntersucbuDg  besteht  in  «nerPrftfuDg 
der  ganzen  Betriebsweise    IMe  IJntpr<:tirhung 
i  ist  vornehmlich  zu  richt«u  aut'  die  Vorrich- 
I  tuugen  zum  regdmäliigen  Speisen  des  Kesseb ; 
i  auf  die  Auafährang  und  den  Zustand  der  Mittel, 
I  welehe  dazu  dienen,  den  Normalwasserstand  in 
dem  Kessrl  7m  allen  Zeiten  mit  Sii'lirrheit  be- 
urteilen zu  können i   auf  die  Vorrichtungen, 
welche  gestatten,  den  etwaigen  Niederschlag  an 
:  den  Kesselwandungen  zu  entdeckeu  und  den  Kessel 
i  zu  reinigen ;  auf  die  Vorrichtungen  zum  Krkeiinen 
der  Sp  iiinun:r.|i'r  Uaiiipfe  iui  Kes-el;  aui'dii'  Aus- 
führung uud  den  Zustand  der  Mittel,  den  Dämpfen 
einen  freien  Abzug  zu  gestatten,  wenn  die  Nor- 
m;tlspnnnnn^  überschritten  wird;  auf  die  Aus- 
;  luhi  uug  und  den  Zustand  der  Feuerungsanlage 
selbst,  die  Mittel  zur  Regelung  und  Absperrung 
des  Zutritt»  der  atmosphärischen  Luft  und  zur 
'  tbnnltebst  schnellen  Beseitigung  de«  Feuers. 
I       Auch  ist  zu  prüfen,  -'b  der  Kesselwärter  die 
zur   Sicherheit   des    Betriebs  erlorderlichen 
Vorrichtungen  kennt  und  anzuwenden  versteht. 

Die  innere  Untersuchung  erstreckt  sieh 
auf  den  Zustand  der  Kesselanlage  überhaupt; 
sie  umfaßt  auch  die  Widerstandsfähigkeit  der 
Kesselwände  und  des  Kesselinuom.  Die  l'nter- 
I  snehung  ist  ▼omehmliob  zu  richten:  auf  die 
Bf  sehrttfenheit  der  Ki  s-  dwandungen,  Niett  n  und 
Anker  im  äußern  wie  im  iunern  des  Ke^  eis, 
[  sowie  der  Feuer-  und  Rauchrohre  und  der  V*  r- 
I  bindungsstutzen,  wobei  zu  ermitteln  ie>t,  ob  die 
Dauerhaftigkeit  dieser  Teile  durch  den  Gebrauch 
L'eTihrdet  ist.  und  die  nach  .\rt  der  Lokomotiv- 
teuerröhren   eingesetzten   Röhren  nötigenfalls 
herauszuziehen  sin<l:  auf  das  Vorliaiideusoin  und 
die  Natur  des  Kesselsteins;   auf  den  Zustand 
I  der  Wasserleitungsröhren  und  der  Ueiuigutigs- 
,  Öffnungen;  auf  den  Zustand  der  Speise-  und 
Damplventile;  auf  jenen  der  Verbinduugs- 
rObren    zwischen    Kessel    und  Manometer, 
bezw.  Was  .  1  *  nd-zeigor,  sowie  der  übrigen 
i  Sicherheit:$vurnchtuugeui  auf  den  Zustaud  des 
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Bostes,  der  Feuerbrückt;  und  der  Feuerzüge 
•oberhalb  wie  innerhalb  des  Kessels. 

Die  Uminauerung  oder  Ummantelun^  dt  s 
letzteren  muß,  wenn  sich  die  Unt*r«Tiihung 
durch  Befahrung  der  Zültc  oder  auf 
eiülaobe  Weise  nicht  aur  (lenüge  bewirken  läßt, 
an  einMinen  zu  nntenradienden  SteUen,  oder, 
wenn  es  sich  nls  nnfwondiir  henuMteUt,  gtos* 
lieh  beseitigt  werden 

Fialls  sich  bei  der  Untersuchung  erheUiehe 
Unregelmäßigkeiten  im  Betrieb  ergeben,  so 
kann  nach  Ermessen  de«  Beamten  im  folgenden 
Jahr  di'j  iuiCt  r.  T'ntersuchung  wiederholt  w<  rdeu. 
Gefahrdrobunde  Kessel  sind  aul^er  Betrieb  zu 
setzen  und  nach  Ablauf  der  zur  Herstellung 
des  ordnungsmäßigen  Zustands  erfonli  rlirben 
Frist  der  Ausbesserung  noch  einmal  xu  unter- 
suchen, nötigenfalls  ist  die  Fortsetzung  des  Be- 
triebs bis  zur  üeseitigung  der  Gefahr  tu  unter- 
sagen (ii  9).  Stellt  der  KeBselbesitzer  Ober  er- 
hrUtfiii'  Aufforderung  den  Kcss*/!  zur  rnfor- 
sudiuiip  nieht  bereit,  so  ist  ihm  der  lJ«*trieb 
de:?  K'  -s<  ls  über  Antrag  des  Beamten  polizeilirh 
still  zu  le^n  (§  lOj.  F&r  jeden  KessJ  hat  der 
Besitzer  em  Revisionsbuch  in  halten,  welches 
bei  di'iii  Kessel  aufzulH-wiihn'ii  i--t:  in  «Ja^^-i-lbf 
ist  der  l.  ntersuchungsbefuud  einzutrjigcn  (g  11), 
Die  Kußere  Untersuchung  erfolgt  ohne  voriierige 
Benachrichtigung  des  Kesselbesitzers;  von  der 
bevorstehenden  mneren  Untersuchung  ist  der 
Besitzer  mindestens  vier  Wochen  vorher  zu  ver- 
ständigen, und  der  Sachreratändige  snoht  sich 
mit  dem  Beeitier  Ober  die  Wahl  des  Zeitfrankte 
für  die  Urit-f r<;uchiin|,r  zu  ViT^täniliirtTi.  uin  i]fu 
Betrieb  so  wenig  wie  mt»glich  zu  beeinträchtigen. 
Für  die  äußere  Untersuchung  eines  jeden  D.  ist 
eine  Gebühr  von  löMk.  zu  entrichten.  Gehören 
mehrere  D.  tu  einer  Anlage,  so  ist  die  volle  Ge- 
bühr nur  für  dr'ii  ••rstcn  Ki-s^d,  (m-  ijic  üln-igen 
jedoch  nur  die  halbe  Gebuhr  zu  zaIUeu,  vonww- 
gesetst,  daß  die  Untersuchung  innerludb  dee^ 
selben  Jahr<:  frfolgt.  Ist  die  Untei-suchung'  zn- 

Sleich  eine  innere,  so  beträgt  die  Gebühr  in 
Uen  Fällen  30  Jtfk.  für  jeden  Ke.ssel  (§  12). 
Österreich.  Die  gesetalichen  Voreobnften 
Aber  D.  sind  hanpMcbneh  in  der  Tom  Handels- 
iniiiisti'i-iuiii  im  Einverstiiiidnis  mit  <Irni  Mini- 
sterium des  lauern  erlassenen  Veronlinini;  vom 
1.  Okt.  1875,  R.  G.  BL  Nr.  180,  betn  lffiKi  <li.- 
Sieherheitsvorkehrungen  gegen  Dampfkessel- 
explosionen nebst  Vollxugsvorschrift  enthalten. 
Ein/.olii.'  l';ir,i^'raphen  dieser  Verordnung  erfuhren 
Abänderungen  durch  dieMinisterialrerordnungen 
▼om  SO.  JnTi  1877, 9.  Hin  1882, 4.  Hai  1889  und 
19.  Sept.  iss:!.  Vnßerdr'm  «Tginpon  vcrNchiodeiit' 
die  Verorduuiigcu  erläuternde  und  erganzentie 
Hinisterialerlässe  an  einselne  Länderstellen. 

§  1  der  Verordnung  Tom  l.  Oktober  1875 
enthält  die  Definition  der  D. ;  §  2  verbietet  die 
Virw.'udung  von  Gußi  ism  uii<i  Messingblech 
zu  den  Wandungen  der  D..  der  Feuer-  und 
Sicderfthren.  gestattet  aber  nie  Anwendung  von 
Messingbh>ch  zu  F'UPr-  und  Sl.-d-  i  nhren  bis 
10  cm.  Zu  den  Wauduiigfii  j>iud  in  ubiger  Be- 
ziehung nicht  zu  zählen:  Dampfdome  und 
Siederohrvorköpfe,  Hannloobdeckei,  Deckel  von 
Beiniguugsluken.  Bohntntzen  imd  Dedcd  tn 
deneeloen,  dann  ander'  .Xrmaturstttcke,  jedoch 
nur  dann,  wenn  sie  weder  vniu  Kosselmauer- 
werk  umschlossen,  noch  vom  1  .  r  oder  den 
«rhttxten  Gasen  berülirt  werden  und  wenn  ihr 
Darchmessw  nioht  mehr  als  60  cm  beträgt. 


i       i>ie  Decken  der  D.irni'filfiuii-  durtVii  in  dem 
j  Fall, als  diese  letzteren  ;ius  Si  hinirti<-i>fn  i  K^sssel- 
blech)  hergestellt  sind,  bis  zu  einem  Durch- 
messer von  höchstens  7.')om  au«  Gußeisen  an- 
gefertigt wf-rdi'ii. 

Die  Mali  maldainpf»panaung  eines  Kesselst 
bei  welehem  m  ifieser  BriiuibDis  Oebraoch 
i  gemacht  wird,  darf  6  at  nicht  übtr^fhreitr>Ti. 
1  Schließbare  Ijlouiüers    von   grüiiiereu)  Durch- 
I  messer  müsssB,  venn  sie   mit  gußeisernoi 
;  Böden  versehen  werden  sollen,  bis  auf  60  od 
konisch  zulaufende  Vorköpfe  erhalten.  Bei  Vor- 
kfiiiffii  von  Siederöhren  und  \'orwäinifiu.  wi  iui 
dieselben    weder   vom  Kesselmauerwerk  um- 
schlossen, noch  vom  direkten  Feuer  oder  von 
I  erhitzten  (lla^en  berührt  wi  r  b-n.  w\rr  der  strah- 
lenden Warme  ausgesetzt  ,-.iud,  und  wenn  sie 
nach  innen,  nämli<  b  i^egen  den  Druck,  ent- 
sprechend gewölbt  und  mit  Außennietung  Ter- 
sehen  sind,  kami  bu  tu  einem  Durdunesser  tob 
80  cm  Gußeisen  verwendet  werden.  Ausnahms- 
weise kann  das  Handelsmiiiist^irium  für  beson- 
dere Kesselkonstruktionen  die  Anwendaa^  tob 
Gußeisen  xn  Wandungen  bewilligen. 

t;  3.  An  jedem  D.  müssen  folgende  Armatnr- 
stücke  vorhanden  sein: 
j       a)  wenigstens  ein  Sicherheitsventil,  und 
wenn  der  D.  mehr  als  2,5  m*  Heizfliehe  hat, 
mindestens  zwei  Siiht'rheitsvfntile; 

b)  wenigstens  e  i  u  richligos  und  v.  rlißliches 
Manometer,  auf  dessen  Teilung  tli.-  zulä.ssige 
Maximaldampf  Spannung  besonders  beseiebnet 
bt.  Zur  Anbringung  eraes  Kontrollmsnometers 
muß  c-in  Wbit\\i>rtli'-rl),s  M>itt<-rp"wiiid-  von 
'/i  Zoll  engl,  vorbanden  und  die  Kinhchtung 
so  getrotTen  sein,  daft  je<les  der  beiden  Hsoo- 
meter  für  sich  abgesperrt  werden  kann: 

c)  wenigstens  eine  verläßliche  Speisevor- 
riclitunj; : 

d)  mindestens  zwei  brauchbare  Vorrich- 
tungen sur  Erkenntmg  des  Wasserstands.  Ton 

diesen  Vorrichtungen,  deren  eine  nin  Wa^tr- 
standsglas  sein  muß,  hat  jede  den  tür  dta 
Kessel  zulässigen  tiefsten  Wasserstand  deutlich 
kenntlich  su  macht».  IHseer  Wasserstand  ma6 
bei  s^tionlren  Keesdn  nnklestens  10  an  Msr 
der  F-  ut  rlinie  und  bei  beweglichen  Kes'^«  ln  ^:' 
hoch  liegen,  daß  auch  mit  Rücksicht  auf  d>  :  trn 
Schwankungen  die  höchste  vom  Feuer  und  im 
Heizgasen  berührte  Kesselfläche  nooh  hinreichend 
vom  Wasser  bedeckt  bleibt. 

I)  von  weniger  als  80  1  Inhalt  sind  v.m  den 
unter  b,  c,  d  aogefüJirten  Sioberheitsvorkehrua- 

I  gen,  sowie  tob  der  Dmiskvrobe  befMt. 

§.  4.  Krin  D  (oh  vom  Inland  odt?r  Au-land 
bezogen)  darf  früher  verwendet  werden,  bis  er 
der   in   dieser  Verordnung  vorgeschriebenea 

:  Probe  unterworfen  und  b«i  derselben  sk 
tauglieh  befimden  worden  ist. 

i        Im   Ausland,    bczw.    in    r's|rarn  nqirobte 

;  Lokomobilen  ki)[incn  zur  zeitweisen  Verwenduof 
zugela.ssen  werden,  dodi  hat  BaehtrigUdi  eins 

I  Revision  statfzutinden. 

!        iMe  Probe  kann  entweder  nac  h  freier  Wahl 
j  der  Parteien  durch  einen  amtlich  bt-tdU^-n 
I  PrUfungskommissir  oder,  wenn  der  Denutier 
I  des  Kessels  riner  vom  Staat  autoruteiten  Öe- 
,  Seilschaft  zur  f'V»cr\varhtmg  des  Dampf k''??f!- 
(  betriobs  al-  wirlihches  Mi^lied  angehört,  tob 
den  amtlich  bienu  ermi«htigten  Organen  dieser 
Gesellschaft  vorgenommen  werden.    Die  Probe 
hat  stets  vor  der  allMligen  £iamaueruug  odv 
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Verkleidung  des  Kcssi  ls  ^tatf /iifiiiilrii  Bei  Loko- 
jBobü«tt  i£C  die  Probe  mit  der  Vürkluiduug  ge- 
stattet« Der  bei  derselben  anzuwendende  Probe- 
druck hat  bei  D.,  welche  bis  zu  ein^r  t  ffektiven 
Dampfsp;uunmg  von  2  at  benützt  werden  sollen, 
diis  Doppelte,  bei  K«!<^*hl,  welche  für  eiuc 
höhere  Dampfspannung  benatst  werdeu  soUuu, 
du  Einnndembalbfiiche  des  sul&ssigen  gr(tat«D 
Drucks,  vi  i  iiirhit  um  »Icii  Druck  von  1  at  zu 
betragi  n  Dlt  J  »ruuk.  von  1  at  ist  mit  1  kg  auf 
1  om'  zu  rf  'hu'  U. 

§  7.  Die  Erprobung  eines  D,  ist  ra  wieder- 
holen : 

1.  wenn  eine  wesentlii  Vt  rdiKl'  ruag  der 
Kesaelkonstruktion  vorgenommen  wird; 

8.  wenn  bei  einer  Ausbesserung  mehr  als 
der  20.  Teil  der  Kesseloberdttdie  anageweoliselt 

wurde; 

3.  wenn  ein  bereits  gebrauchter  stationärer 
Kessel  in.  einer  anderen  gewerblichen  Anlage 
▼erwendet  werden  soll. 

jj  .T.'ij.^r  D  ist  jährlioli  minil-'sfi  u-  ••in- 
mal  mit  tnuglichster  Vermei<liiii^' von  li*  tiiebs- 
störungen  einer  Revision  zu  unr-  r/iehen.  Auch 
ist  bei  jeder  Auswechslung  l  iui  s  Ventils  oder 
eines  Ventilhebels  eine  ßeviüiou  i\i  veranla.ssen. 
Kessel  von  weniger  als  »Ol  Inhalt  unterliegen 
ebenfalls  der  jä^üchen  Kerision.  Benutxer  von 
Lokomobilen,  welofae  ihren  Standort  wechseln, 
<in<\  vrrytflichtet,  alljährlieh  behufs  der  licvi- 
.siousvoruahme  den  «Standort  und  die  Zeit,  wo 
und  wie  lange  sich  der  LokomobOkessel  dort 
befinden  wird,  anzuieigen. 

Jeder  Kessel  ist  Tom  Zeitpunkt  der  ersten 
Erj'!  (>i>un^'  au  von  fünf  zu  fxmt'  l^rrirbsjahren 
hei  G<-legi  iilii  it  d*  r  Jahresrevisiou  einer  sorg- 
faltigen L'ntirbuebuug  unter  Vornahme  einer 
Druckprobe  mit  Anwendung  eines  Kcnitri.n- 
manometers  zu  unterziehen.  Kessel  von  weniger 
als  80 1  Inhalt  üud  eelbatTerstindlich  von  dieser 
Druchprobe  befreit, 

D.,  welehe  innerhalb  eines  Jahrs  nar  seii- 
weilig  in  Betrieb  stehen,  sind  bezüglt<li  di  r 
£evi><ionspfiicht  denjenigen  Kei»selu,  welche  das 
ganze  Jahr  hindorcb  in  Betrieb  stellen,  glddi^ 
Inhalten. 

D.  sind  in  der  Regel  nur  einmal  in  einem 
Jahr  zu  revidieren,  und  ersetzt  die  in  einem 
Jahr  vorgenommene  verschärfte  KeTiaion  die 
r^elmä&ige  Jahresrevision. 

g  9.  Bei  der  Aufstelliiü^'  pinos  stntionSrpn 
Dampfkessels,  dann  bei  der  Vtrweaduug  eiuer 
Lokomobile  innerhalb  bewohnter  Orte,  sowie 
bei  der  Versetaung  eines  D.,  sowie  bei  wesent- 
lichen Yerindermifen  an  den  daza  gehörigen 
Vfiriiilituiii^^L'ii  sind  die  Fi-iii-rsiolirriii-irs-  und 
Bauvorsehrifteu,  die  für  jedes  Kroidaud  beson- 
ders verfaßt  sind,  zu  beobachten. 

g  10.  Zur  Bedienung  (Wartung)  von  D. 
imd  zur  Überwachung  des  Dampf  kesseibetriebs 
■dürfen  nur  solche  Pei-soni  u  zugelassen  wri  di  n. 
welche  das  IH.  Lebensjahr  zurückgelegt  haben, 
einen  nüchternen  und  verläljliohen  Charakter 
besitzen,  dir  .  rfarderliehen  Kenntnisse  sich  an- 
jfeeignet  und  ihre  Befähigung  durch  AblegUDg 
«iner  Prüfung  nacbgewim>n  haben. 

ä  11.  Jedermann,  dem  irgend  eine  QeGihr 
in  Benutzung  eines  D.  beirannt  wird,  ist  rar 
Anzeige  derselben  bei  d^n  nmtlirli, n  ()r;_Mni  n 
berechtigt.  Verpflichtet  zu  einer  .•solchen  An- 
zeige sind  alle  Personen,  welche  bei  der  Be- 
dienung oder  Benutsung  eines  D.  Terwendet 


]  werden.  Di  r  tmtliche  Dampf kesselpiüfun^s- 
kommissar  hat  über  jede  solche  Anzeige  sogleich 
die  erforderlichen  Anordnungen  au  tre^. 

g  12.  Im  Fall  einer  Exp!o-ioti  t-in«^«;  T>.  ist 
der  Benutzer  desselben  verpiln  litet,  lüerüber 
unverzüglich  Anzeige  an  die  nächste  Sidier- 
heitabehörde  zu  machen,  welche  hierron  den 
amtlich  bestellten  Prilf^ngnlronimisfiür  in  Kennt- 
nis setzt.  _ 

5}.  13.  i'bertretung'  U  der  nhij^i-u  Vorschriften 
werdeu,  sofern  nicht  il.is  ;illL'emeine  Strafgesetz 
Anwendung  Kndet,  nach  Maßgabe  der  Mini- 
sterialverordnung  vom  3ü.  September  18ö7  mit 
Geldstrafen  bis  zu  100  fl.  oder  Artest  bis  ni 
14  Tagen  geahndet. 

In  Prankreich  gelten  für  Kessel  die  Vor- 
schriften des  Miiii-tcriaMikrets  vom  25.  Ja- 
nuar ergänzt  durch  das  Dekret  vom 
30.  April  18H0. 

In  denselben  werden  im  enten  Abschnitt 
Beetiromunfen  über  die  Untersuchung  der 
D.,  ■M'wic  üh>T  di-'  Si(  hi  rhcitsvork.-brunj,'L'a 
getroffen;  der  /weite  Ali.H<diüitt  handelt  von  den 
Stabilkesseln  m  der  Nähe  bewohnter  Käume, 
der  dritte  behandelt  die  Lokomotivkessi  1  und 
Stabilkessel  der  Eisenbahnen  (für  Lokomutiveu, 
welche  keiner  U.\hn  augehören,  bestehen  ge- 
sondertif  Bestimmungen).  Die  folgenden  Bestim- 
mungen gelten  für  alle  Kessel  Die  Kaltprobe 
vvinl  mit  ili'in  zwoifnchfn  fh'd  Sipd^rnbr.:  n  mit 
dem  dreilachen)  Betriebsdruck  vorgenommen. 
Von  den  zwei  Toi^esohriebeaen  Wasserstands- 
zetgem  darf  nur  einer  ein  Wasserstandsglas  sein. 

Die  Blechdicke  Ö  (in  Millimetern)  di-r  Cylin- 
derkessel  i^-t   nach  folgender  Formel  zu  be- 
I  stimmen:  Ö  =  1,8  -f-  3,  wobei   J)  der 

I  Kesseldiirehmesser  in  Decimetern  und  .1  die 
D.irnpfspannun}::  in  Atsnosphfirpn  ist.  FürStahl- 
I  blr.  Ii  von  (JO  k^'  ZugtestigkeU  gentigt  '/»  *  als 
\\  ;indsi  iirke.  Die  Überwachung  der  Kessel  wird 
I  durch  Ingenieurs  des  mines  bewirkt,  und  muü 
I  mindestens  alle  sehn  Jahre  eine  grQndliche 
'  Untersuchung  vorgenoniint  n  woi  di  n. 

Seit  dem  Jahr  l»»o  wuideu  auch  die  von 

Kesseluntersuchungsgesellschaften  Torgenouune» 
neu  Untersuchungen  anerkannt. 

Übertretungen   der  Bestimmungen  obiger 
'  Di'Vrete  werden,  ah^'^    1  n  v-ui  dm  <:*sft/.- 
'  liehen  Folgen,  mit  2ü  -  luuu  Fr.-*.  Geldstrafe  ge- 
ahndet. 

In  Bt  l<:i  'II  gilt  für  die  D.  die  Vi-rordiiung 
vom  2ti.  April  18C4,.  Die  Kessel  werden  durch 
Begierungsingenieoxe  mindestens  einmal  im  Jahr 
untersucht. 

In  den  Niederlanden  ist  die  staatliehe 

I  Aufsieht  über  die  D.  dnrdi  Qesets  vom  28.  Hai 

1805»  geregelt. 

In  der  Schweiz  sind  die  Eisenbahnen  zur 
i  regelmäßigen  Vornahme  der  Kesselproben  ver- 
^  pflichtet (Bundesbl.  1878|.  <jemälj  Kreissohreibens 

d'  s  Eisenbahndep;irt(  in-  nts  vom  22.  Sept.  nibi  r 
'  1880  ist  seitens  der  Bahnen  dem  technischen 
I  Inspektorat  von  beabsichtigten  Druckproben  und 
;  inneren  Revisionen  von  Lokomotivkesaeln  recfat- 
'  zeitig  Mitteilung  zu  machen, 
j       In  Italien  gilt  für  die  Lokomotivke.ssel  und 

die  den  Bahnen  gehörigen  ^Jtabilkessei  dasDe- 
I  kret  vom  81,  Oktober  1878. 

rV\-s.  !;„.  ;,'ii.!)t  Vorschrift. fiir  ilir  r!>rr- 
,  wächuug  und  Erprobung  der  Kessel,  weich  letz- 
I  tere  durch  Kommissionen,  bestehend  aus  zwei 
I  Begiemngsorganen  und  einem  Uascbineninge- 


Digitized  by  Google 


886 


Ifanipfkesselexplosionea 


Dieur  der  bfltreiFeiidai  Blüm,  Torgemaaam 

werden. 

Die  Kessel  werden  alle  zwei  Jahre,  vom 
acliten  ÄltfTsjalir  hi'iriniK^nd ,  einer  Wiisscr- 
probe  auf  den  zweifachen  Betriebsdruck,  weiters 
in  allen  übrigen  Jahren  einer  Dampfjprobe  ftuf 
eiiifacb«xi  Betriebsdruck  untarworfen. 

Die  Stabilkessel  der  Bahnen  mflssen  mit 
zwei  Sioh(Thoit';vfntil''n  (wovon  innos  d^in 
Wärter  unzugänglich  i>t ).  tnnem  Manometer,  einer 
SprfseTorrichtung  und  /wci  Wa>M'r>t;indszeigern 
versehen  sein.  Bei  den  Lokomotivkesseln  ist  die 
Länge  der  Cberschubhulse  der  Federwage  in 
das  Kesselcertifikat  elnziitragfii. 

Die  Lokomotiven  der  Stnißenbahnen  {tramvie 
a  rapore)  dQrfen  bdobstens  12  at  Betriebsdruok 
haben,  unfl  ist  dieser  Druck  im  Verlftttf  Ton 
vier  Jahren  auf  8  at  zu  verringern. 

Für  alle  übrigen  Kessel  gelten  noch  die  Be- 
atimmungen  der  fr&heren  Begierungen,  und 
swar  Ar  Toscan«  dSe  Polizeirerordnnn^  des 
bestÄndencti  Großherzorcthiiins  vom  20  Juni 
1863,  für  die  Lombardei  und  Venetien  der  Er- 
laß des  österreichischen  Ministers  de«  Innern 
Tom  n.  Februar  1854. 

I)it>  in  Deutschland,  Frankreich,  Belgien  und 
Osri-rrfiih  angcf'Ttigti'ii  ("rrtifikate  über  statt- 

f ehabte  Erpiobungeü  neuer  Kessel  werden  in 
talien  anerkannt. 

In  England  ist  die  Bcaufsiihtigting  der 
Dampfcntwieklcr  staatlich  nicht  vurgeschriebeu. 
Die  Regierung  entsendet  jedoch  auf  Ansuchen 
von  Eisenbahn-,  Bergwerlw-  und  Sciuffabrts- 
nntem#1imungen  aus  den  versebiedenen  Ab- 
tciliiiij^'t'n  des  Board  of  Trade  geeignelf  Inspek- 
toren, welche  auf  Kosten  der  Anriri},'^t''I!er 
die  nötigen  Untersuchungen  voniehiinu  und 
ihr  Gutachten  abgf'bt  ii,  D.»  vi»  Ic  Kis sei  gar  nicht 
untersucht  werden,  komjii<  u  hauli^j^  Explosionen 
vör.  und  wcrili  u  deshalb  Anstrengungen  ge- 
macht, um  ein  Kesseigesets  tu  sc^fiten. 

In  Nordamerika  bestdien  besQglieb  der 
Lokomotivkessel  keine  gesetzlichen  Bestimmun- 
gen, doch  pflegen  größere  Ei^enbahngesell- 
SChaften  für  die  Prüfung  der  Lokomotivkessel 
besondere  Vorschriften  zu  erlassen.  In  der  Begel 
eracbt«*  man  daselbst  einen  Probedruck  von 
nur  10  at  für  gi  ini^'-'nd  und  nimmt  die  Probe 
nicht  mit  kaltem,  sundi'rn  mit  fast  siedendem 
Wasser  vor. 

Nach  den  Kiss.'l[>iiifuiiirsvnr>iliriften  der 
Pennsylvania  -  Ei^.en bahn  .sind  rnjue  Lokomo- 
tivkessel mit  1,76  kg  auf  1  cm*  über  ihren 
Betriebsdruck  duröh  Preßwasser  zuprilfen,  und 
zwar  in  den  ersten  xwei  Jaliren  jahrliob  ein- 
mal, «odann  alle  sechs  Monate,  Vor  Beginn  der 
Druckprobe  ist  der  Kessel  nahezu  bis  zum  Siede- 
punkt des  Wassers  anzuheizen.  Die  8tehbolzeu 
sind  wenigstens  jede  Woche  zu  nntersnohen; 
diese  Probe  gesemebt  entweder  bei  etwa  2  at 
Druck  im  Ktsscl,  wobei  sich  dio  IJrurliniicln'n 
gerissener  Bolzen  schon  voneinander  trennen, 
oder,  wenn  mögliob.  bei  völlig  entleertem  KesseL 
Keino  Lokomotive  darf  wi  itor  benutzt  werden, 
w^euü  iiuth  nur  ein  Bolzen  in  der  obersten  Reihe 
gebrochen  ist.  Feststehende  D.  mit  6,8  at 
Dampfdruck  sind  wie  die  Lokomotivkesscd  zu 
prQfen,  einscbließHeb  der  Untersucbang  der 
St  rhholzen.  Ist  der  Arbeitsdruck  riii;,'  r. 
betragt  der  Probedruck  jedesmal  um  die  Haltte 
melir  als  der  Betriebsdruck;  die  Probe  findet 
alle  sechs  Monate  statt. 


'       Litteratur:  Anlage,  Betrieb  und  Beauf- 
;  sichtigung  von  D.  nach  der  Gesetzgebung  des 
j  deutschen  Reichs  und  der  Einzelstaaten  für  den 
praktischen  Gebrauch  ln-arheitet,  Berlin  l'^T' 
Petzholdt,   Die    Lokomotive   der  Gegenwart. 
Braunschweig  1876;   Eadinffer,  Dampfkessel 
und  deren  Ausrftstung,  Beiioot  Aber  die  Welt' 
ansstellung  in  Phi1adeq>bia  1878,  Wien  1B77;  D» 
Berf'(  hnung  der  Leistungsfähigkeit  von  Dampf- 
küsselaulagen,  ihrer  Feuerungen  und  Schorn- 
steine, Separatabdruck  aus  dem  Praktischen 
Maschinenkonstrukteur,  Leipzig  1877 ;  Poillon. 
Cours  theorique  et  pratique  des  chaudieres  et 
maehines  a  vapeur,  Paris  1877;  Il.-rkiT.  .\nlei- 
tung  zur  Bedienimg  und  Instandhaltung  der 
stationären  Dampfmascbinen  und  deren  Sessd, 
Darmstadt  1877 ;  Jeep,  Nriu  rr  Darapfkcs^^lan- 
hi^eu,  Leipzig  1877;  Wilson,  flie  l'ampf  kessd, 
deren  Festigkeit,  Konstruktion  \uid  öknnonai- 
soher  Betrieb,  deutsch  von  Max  Borns,  Braun- 
scbwog  1878;  Karmarscb  nnd  Heeren,  Teeh- 
,  nisches  Wörterhurb ,  Bd.  H,  Prag  1S7S;  Thiel- 
mann, Lehr-  und  Handbuch  der  Dampfkesselan- 
lagen, Leipzig  18Mi^82;  Heusinger  t.  Wald^, 
Handi);!!'])  fiir  -pecielle  Eisenbahntechnik,  III. 
und         Band,  Leipzig  1882;  Georg  Meyer. 
Grundzüge  des  Eisenbahnmasehinenbaues.l.  Teil. 
Die  Lokomotiven,  Berlin  1883;  Brosius  und 
Koch,  Schule  des  Lokomotirfabrers,  Wiesbaden 
'  1      :  Schimming,  Die  Beurteilung  der  Dampf- 
.  kes.sei,  Leipzig  lH8f>;  Costruzione  ed  esercizio 
delle  strade  i.  rrate  (Bd.  III,  Liefg.  6.  7,  s; 
I  Turin  1887;  Beiche,  Anlage  und  Betrieb  der 
I  Dampfkessel,    Leipzig   l »86  —  1888   (I.  Tdl 
Th'orie,  TI  Tiil  Konstruktion  und  Betrieb); 
Riihlmann,  .\llgemeine  M;w;chinenlehre,  III.  BdL, 
Leipzig  1888;  F.  Reuleaux,  Der  Konstrukteur, 
ein  Handbuch  zum  Gcliraueh  fi  'm  Maschinen- 
cntwerfen,  1m89;  iii hwartze.  Kat<ibismus  der 
Dampfkes.sel  u.  s.  w.,  3.  Aufl.,  Leipzig  1889; 
I  Le  Cbatelier,  Piachat,  guido  du  mecanicioicoo» 
I  «truetenretccmduoteur  demaebbaesloeinnotites; 
I  Zcra  f'olhiim  Lnromotive  engineering  and  the 
!  mecLauisu)  uf  ruiiways;  Clark,  Railway  Machi- 
nerv ;  S.  Fadda,  Lokomotiven ;  Hart.  Dampfkessel 
!  imd  Dampfmaschinen,  2.  Aufl.;  ZeitM'hrift  des 
Verbands  der  Dampftesselllberwachuugisvereine, 
Breslau;    Zeitschrift    der  Dampfkesselunter- 
suchungsgesellschalt,  Wien ;  Organ  für  die  Fort- 
schritte des  Eisenbahnwesens;  Dinglers  polr* 
technisches  Jnumal ;  Gla.sers  Annaleu  für  Ge- 
werbe und  lJau\v»'sen;  Zeitiehiilt  des  Vereia.» 
I  deutselier  Ingenieure;  Zeitschrift  und  Wochen- 
schrift des  Östen-eichisoben  Ingenieur-  und 
ArcbitektenTereina;  Zeitadtrift  für  das  gesamte 
Lokal-  und  Stnftoibabnwesen 

Wehri^nfeanig. 
Daniiifkcsselexplosioncn  Bmler-txplo- 
8i(m8^pl.;  JSxplo/iioHS,  {.■^\.,  dr  In  chaudicn), 
Kcsselwandtrennungen  bei  Da  mj>fk  essein,  wo- 
l't'i  fin  plötzlicher  Ausgleic  h  der  Spannungea 
I  innerhalb   und   außerhalb   des  Dampfkessel» 
und  damit  gleichzeitig  eine  plötzliche  Ent- 
I  leerung  des  Kessels  tou  Dampf  vnd  Wancr 

I  stiUlliudet. 

Abgesehen  von  den  in  früherer  Zeit  aufge- 
stellten, in  der  tecbnisoben  Welt  seither  roll- 
stSndig  yerlasaene»  Hypothesen  sor  ErkBbung 

jener  Kesselexplosinnen.  bei  welchen  eine  nabe- 
1  liegende  Ursache  nicht  aufzufinden  war  (Wie 
der  K nallgastheorio,  welche  unmittelbare 
Zersetanng  des  Wassers  aber  der  glftbendsn 
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Fni"t{ihtte  und  Kntztindung  dieses  Gemisches  ' 
uoüomt;  dann  des  Leideafrost'scben  Fhä- 
aome  n  s ,  welches  plötdiehes  Verdunpfen  d«i  di« 
glühende  Kcsselpliittn  anfänglich  nicht  benetzen- 
den Wassers  vi)nii;ssetzt>,  sei  nur  der  sogenannte 
Siede  Verzug  und  die  Kaiser'sche  Hypo- 
tlMH  derDampfstöAe  bei  «tattfindeader  Druck*  i 
«üäftstung  erwShnt  und  Mif  die  im  Artikel  I 
Da  m  p     Ii  t  w  I  c  k  1  u  ng   bei   Lokomotiv''n  gi'- 
eebeue  Eriduruug  des  oft  bei  Kesselexplosionen  i 
MobMhteten  Uinstands  hingewiesen,  dal^  &plf»-  ] 
sionen  am  häutiustHii  bei  AeHädn  vorkommen, 
aus  denen  uuiuitttlbar  vorher  kein  Dampf  enl- 
nonimt'ii  wordi-u  ist,  bei  denen  sich  also  das  < 
Wasser  in  verhältnismäßiger  Ruhe  befindet-. 

Siedeverzug.  Bt-i  den  Versuchen  vou  Pro- 
fef.><'r  Iiufonrs  in  Lausanne  wurde  der  Dampf- 
druck ia  einem  Qefiiß  derart  langsam  ver»  { 
■uadert^  daA  niebt  auch  gleichzeitig  eine  Yer-  I 

minderun^  der  Temperatur  do-  Wassers  eintrat. 

Bei  emer  kleinen  Erschütterung  des  Ge-  1 
fk&es  stieg  der  Druck  plötzlich  wieder,  indem 
rieh  unter  Verbrauch  der  im  Wasser  Ober-  I 
sehQßig  enthaltenen  Wärme  plötzlich  Dampf  ! 
bildete.  B'  i  ö!igt':ii,  saurehältigi  iu  und  unreinem 
Wa-ffer  fand  die.'^e  Erscheinung,  der  sogenannte 
SitMle Verzug,  in  erhöhtem  Haft  eta^.  Die- 
selbe wurde  jedoch  verlifit<*t,  indfm  man  durch  ! 
das  im  Versucbsgefäii  beiindliche  Wasser  einen,  I 
wenn  auch  schwachen  galvaniMthen  Strom  leitete. 

Ver^ui  hl',  diesen  Siedeverznfr  durrh  Proben 
in  gröBcriui  Umfang  berbeizufuhrtu,  gelangen 
nicht  und  dürfte  daher  diese  Entdeckung,  welche  \ 
sdnerzeit  die  technisciie  Weit  einigermaßen  be- 
«nnihigte,  köne  praktische  Bedenttm^  haben 
(s.  dt  n  Komniissionsd).  rifh*  ül"  r  Studien  und 
Versuche,  den  Siedeverzug  betreffend,  in  Nr.  10 
der  Zeitsdirift  des  Verbands  der  Dampfkessel- 
ttberwachun^sv^T^^ine,  lNHf)V 

DampJstüije  infol;^'*'  von  Druck- 
entlastung. Nach  der  Hypothese  TOn  Kaiser 
füllt  der  Dampf,  sobald  das  Wasser  zu  sieden 
beginnt,  sofort  den  Itauni  über  dem  siedenden 
Wasser  aus  und  i  rhöht  den  IVuck  luif  den 
Wauerspie^.  Infolge  dieser  Druckiuuahuie 
hSrt  d&a  Steden  auf  und  wird  das  Wasser  «o- 
lanpf  im  Zu<;tand  d'  T  Ruhe  bicihnn.  bi*;  j'''nr>n 
Teniper.Uurgrad  eriungt  hat,  der  dem  erhöhten 
Druck  entspricht,  nnd  erat  dann  Ton  neuem  tu 
sieden  beginnen. 

Das  Sieden  wird  au«;h  U.!  einer  eau>prtcheuden 
Druckverrainderung,  wegen  der  nun  überschtts- 

a'KenFlfUwigJceitswärme,  wieder  eintreten.  Erfolgt 
e  DruekTermlnderung  durch  eine  plötzliche, 
^rnijiTi'  Daniiifaljg;il>e,  so  wird  fine  beträchtliche 
Menge  von  VViisser  augenblicklich  in  Dampf 
verwandelt,  und  findet  dadurch  ein  Rfickstol^ 
auf  die  Kesselwände  statt.    Die.s    gilt  ..vor- 
zugsweise von  dem  oben  be.schriebenen  i'ber- 
gangszustand .  in  welchem  das  Wasser  ruhig 
ist;  bei  siedendem  Wn<«<;(  r  mildem  die  rorium-  | 
denen  Lnft-  nndDampfldäsohen  den  Stoß,  und  | 
wird  die   in  einem  solchen  Zritptmkf  statt-  : 
findeudf    pli'tzliche    Dniekvermiuderuug  dem 
Kessel  weniger  gefährlich  sein  {»,  Dampfent- 
wicklung bei  Lokomotiven). 

Bei  vollständig  luftfreiem  Wasser  wftrden  nun 
allerduig.s  s-'lli<r  wahrend  des  Öieden.s  Stöße  ent- 
stehen können,  da  Versuche  im  kleinen  ein  stou- 
weiMt  Kochen  zeigeOt  wenn  das  Wasser  frei  von 
Gasen  ist  Im  großen  wird  jedocli  ein  solches 


stoßweises  Sieden  kaum  eintr«t.-ii.  d.i  es  siduui 
bei  kleinen  Mengen  sebir  schwer  i^it,  Wasser  luft- 
Arei  su  kodien  and  ee  also  kamn  gelingen  wird, 
das  normale  Sieden,  welches  als  ein  :'  Verdam])fung 
des  Wassers  gegen  die  übertiäche  der  in  <lera- 
.selben  absorbierten  Gase,  bezw.  der  aus  den 
Kohlensäurererbindungen  sich  entwickelnden 
Eohlensftnreblsschen  zu  betrachten  ist.  aufzu- 
h' hl  n.  K>  gieljl  allerding?«  Wässer,  welche 
beim  Kuchen  ohne  alle  äutere  Veranlassung  zu 
schäumen  und  stoßweise  zu  kochen  b^innm, 
allein  dii'.'-i  r  Fall  ist  80  selten,  d.tt  es  nicht  statt- 
haft hilK'iut,  in  der  Beschatlraheit  des  Was.sers 
selbst  einen  ErkläruHgJigrund  der  Kessel'-xjdosion 
zu  erblicken.  Alier*  Wahr»cbeittiichkeit  nach 
dftrften  solche  FUIe  auf  eine  leichte  Zersetzhorkeit 
von  in  solrhcn  Wä.ss4.M-n  euthaltni.  ]!  (upinis.-hen 
Stoffen  zurückzuführen  sein,  wlIi  hc  tu  groüer 
Menge  Gase  erzeu^ii. 

Es  ist  daher  viel  natürlicher,  die  Ursachen 
der  D.  in  ganz  gewöhnlichen  Umstanden  zu 
suclirii  und  nii'hf  in  fin^r  ErM-ln-iiiunu:,  welche 
die  Wirkung  hat,  piötzlieh  eine  übermäL^ige  Stei- 
gerung der  Spannung  hervorrufen  zu  können. 

Soll  !ie  Ursarhi'M  .>-ind  zu  suchen  in: 

mangelhafter  Wa  i- 1  u  n  g  ( Wassermangel, 
zu  hohe  Dampfspannung,  Ke.s.selstein.  Schlamm, 
Frostsobädeni  innere  und  äußere  Abrostungen, 
Explosion  der  Bauchgase  n,  s.  w.); 

mangelhafter  ud<r  zu  schwacher 
Herstellung  oder  A  usbesserung  (l'eblen 
von  Ankern  oder  Versteifungen,  Anbringung  zu 
starrer  Konstruktionsteile  neben  solchen,  wrl  he 
Bicgungsbeanspruchuugen  ausgesetzt  sind,  un- 
vermittelte Quersclmittstibergänge,  örtliche  Bie- 
gungen, schlechte  Einmauerung  u.  s.  w.); 

mangelhaftem  Material  oder  man* 
gellLiffer  .\nnrbeituug  (brfi<  lilgcs  ,  hart 
gewurdciite,  vt'i  btaüutes  oder  bei  Blauwärme  be- 
arbeitetes Material,  Einstemmungen  in  dns 
untere  Blech  an  Stemmfuean  n.  t,  w.). 

Dnreh  dieThitigkeit  der  Kesselnnteitnchungs- 
vcreine.  welchen  die  au-^^^•delllltl•u  I'rfaliiiiui^en 
ihrer  Beamten  zu  gute  kommen.  Uitun  duieh  die 
bei  den  Bahnen  eingeführten  regelmä£>igen 
Untersurlninfren  seitens  der  eigenen  Ingenieure, 
sowie  duri  h  die  Erkenntnis,  d.tü  die  Explosions- 
ursachen  nicht  in  einem  tückischen  Vi  i  lialten 
das  Wassers  zu  suchen  sind,  sondern  in  faß- 
baren, Tmneidliohen  Vorgängen,  habim  sich 
die  Explosionen  erfrenlirlierweise  in  einem 
auffallenden  Grad  vermindert.  Es  stellt  sich 
namentlich  heraus.  daO  Lokomotivexplosionen 
auf  eine  geringe  Zahl  von  Ursachen  zurttck- 
zuführen  sind,  und  daß  nur  bestimmte  Teile 
der  T-itknni.iliv"  Explosionen  veranlaßt  haben. 
Nach  dem  .lahresbericht  der  Gesellschaft  zur 
Überwachung  der  Dampfkessel  in  Brü.ssid  (s. 
Zeitschrift  d(  s  Verbands  der  Daniiirki->sel- 
Untersuthunyivereine,  ltJ87,  X  1)  wann  unter 
81»  in  den  dem  Jahr  1887  letztvorangegangeuen 
Jahren  explodierten  Lokomotivkessein  Englands 
Frankreichs,  Belgiens  und  Hollands  St  StOok 
wegen  inner»  r  Au>fri --ungcn  ^Furchen  entlang 
einer  I^ängsnaht  des  cviiudrischen  Kesselsh  6 
Stück  wegen  innerer  Korrosion  (Furchen  entlang 
von  Bdrteiungen);  4  Stück  wegen  anderweitiger 
innerer  Korrosion;  Ii  Stück  wegen  Schwäche 
der  Mannlöcher  oder  des  Doms;  20  Stück 
wegen  Schadhaftigkeit  der  inneren  Feuerbücb.iie; 
17  Stück  wegen  nicht  genügend  bekannten 
Ursachen»  die  nicht  im  Zusammenhang  mit  der 
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iiti^'i  niigt-nilen  Widfrstandsfähigkeit  des  Kess»^ls 
stehuu,  explodiert.  Wegen  äulierer  Korrosioin  n, 
wdcite  hn  stillstehcadcu  Kesseln  »o  bäuüg  \  or- 
kommon.  war  keiner  der  69  LokomotiTkessel 
xerstRrt  wordon. 

riittr  diesen  in  Betracht  gezogenen  Loko- 
motivkesseiu  begannea  65  £xplosioiiea  beim 
eylüidriwli«!)  Kess*!,  14  htüm  vom,  16  bei  d«r 
Feuerkiste.  It)  bei  <lrii  mit  Sfi-hholzen  versteiften 
Wanden,  1  hei  der  Kohrwand.  1  beim  Quer- 
sieder  (in  der  Box),  7  hingen  nicht  von  der 
Widerstaadsfähigkeit  des  Kessels  ab  und  bei 

4  Explosionen  war  die  ürsaehe  unliekiimit. 

In  Österreich  ist  die  '/;ihl  der  T,  >komo- 
tivkesselexplüsioiieu  eine  panz  ausnt  hinend  ge- 
ringe; es  explodierten  da^elhst  seit  l>*i\i',  nur 
2  Lokomotivkessel.  Kine  Statistik  der  Kxplo- 
siom  n  an  Stabilkessehi  Ii«  >,'t  fnr  Österreich  nicht 
Tor. 

Was  Deutschland  anbelangt»  so  kamen  iui  Jahr 
1880  unter  49  511  feststehenden,  9086 beweglichen 

Dampf  kc'i-jehi  und  1  ircj  S<  hif!"-kess.  Iii  de<  deut- 
schen Reichs  nur  mehr  ."t  Explosionen  au  liegenden 
£intiammrohrkesseln,  8  anliegenden  Zweiflamm- 
robrkesseln,  4  an  Walzenkesseln  mit  Siedem, 

5  an  engröhrigen  Wasserrohrkesseln,  1  Hxplosion 
an  Lokoruobilkes-i  In  \fv.  I>ie  Explosionsur- 
sacben  waren  in  f.  Fiillen  Wassermangel ,  in 
4  Fällen  zu  hohe  Dampfspannung,  in  2  Fällen 
schwache  Konstruktion,  in  -  Flillcn  Blech- 
schwache  durch  Verrosten,  in  1  Fall  war  es 
ein  Riß  in  der  Feuerplatte,  in  i  Fall  Kesselstein. 

Besonders  bemerkt  mul*  werden,  daß  die 
twei  Explosionen  der  engrOhrigen  Wasserrohr- 
kessid  infolge  mangelhafter  konstruktiver  Aus- 
führung und  Verstopfung  durch  Schlamm  ein- 
getreten siml 

In  den  Jahren  1»81— 1888  schwankte  die 
Zahl  der  D.  im  Deut.sohen  Reich  zwischen  16 
un<l  11,  l!s,ss  kamen  lö  D.  vor.  lunl  zwar  6 
an  liegenden  Walzenkesseln  mit  biedern,  je  2 
an  liegenden  Rinflammrohrkesseln  und  an  lie- 
genden Zwei  Hammrohrkesseln,  je  1  an  stehenden 
und  liegenden  Wulzenkesseln,  sowie  an  eng- 
röhrigen Wasserrohrkesseln,  endlich  an  Lokomo- 
tiv-  und  Schiffskesseln  (Walsenkessel  mit  engen 
HeizrShren).  Die  Ursacne  der  D.  bildeten  in  8 
Fällen  W  i-M  ruiangel ,  in  3  Fällen  örtliche 
Blech.-'chwar  hung.  in  2  Fällen  zu  hohe  Dauipf- 
s|iannung,  in  je  1  Fall  nuingelhafte  Schweiliung 
einer  W^asserröhre  und  altes  sowie  schlechtes 
Material. 

Es  geht  aus  diesen  »tatistischeu  .Vnu'abcn 
zur  Genüge  hen-or,  daß  man  zur  Vermeidung 
von  Kesselexplosionen  Maßnahmen  treffen  kann, 
durch  welche  die  Betriebssicherheit  vollständig 
gewahrt  wird.  Solche  Maf^nahmen  bestehen  in 
sorgfältiger  Konstruktion,  Wi^  des  besten  Mate- 
rials, Reinigung  des  Wassers  vor  der  V^endung, 
Reinigung  des  Kessels  in  ent^rechenden  Zeit- 
riuunen  durch  Ausklopfen  und  Abbl  t  ti,  Sdiutz 
vor  äußeren  Anrostungen  durch  An>tni  he  und 
▼or  inneren  durch  Di^-kungen,  bezw.  Einlagen, 
(wenn  die  bezüglichen  Kesselflärhen  außen  nicht 
vom  Feuer  bestrichen  werden),  endlich  in  Anstel- 
lung V.  r'.iißlirhen  Personals  und  regelmäßiger 
(  ntersuchung  seitens  erfahrener  Si^hverstän- 
diger  (s.  Darapfkesselmitersuehnng). 

An-  h  besondere  Vorrichtungen  sind  zu  dem 
Zweck  der  Sicherung  der  Ke^sel,  und  zwar 
namentlich  gegen  Wassermangel  angebracht 
worden,  welche  derart  wirken,  daA  eine  Le- 


'  gienmg  in  dem  Augenblick  schmilzt,  wo  der 
I)ani])fdruck ,  also   auch  die  Temperatur  des 
D.ini]  !.  >,  eine  bestimmte  Höhe  erreicht  Int. 
j  Dadurch  erhält  der  Dampf  (z.  B.  bei  der 
I  wohnlichen  Bleischraube  s.  Bleipfropfen)  Zutritt 
in  die  Feuerbüchse  und  liischt  das  Feii.  r  oder 
I  er  tritt,  wie  beim  Black'schen  Apparat,  in  die 
I  Dampfpfeife  Mn  und  läßt  sie  ertönen,  oder  es 
werden  durch   das  Schmelzen  der  Logieninc 
elektrische  Leitungsschlüsse  hergestellt  und  da- 
I  durch,  wie  beim  S<  hwarzkoprschen  Kontrol-  und 
Sicherheitsapmrat  (nähere  BeMbraboog  des 
letzteren  in  nr.  10  der  Zeitsebrift  des  VenMuids 
der    Dam|ifke^seliili,r\v;ichungsvereine .     iCSl ). 
Lautewerke  in  Thatigkeit  gesetzt,  welche  im  ge- 
,  gebeneu  Fall  entweder  den  nieiirigsten  Wasser- 
stand während  des  Betriebs  oder  den  Wa-ser- 
matigel  beim  Anheizen  oder  auch  eine  zu  hoh»- 
^  Dampfspannung  anzeigen. 

Vor  anderen  äicherheitshilfsmittela,  wie 
I  den  meisten  Sohwimmervoniebtnngea,  Bpeise- 
!  rufem,  bei  denen  Ventile,  Federn,  ITcbdkon- 
j  struktiunen  leicht  Umstände  hervornitt.'U  oder 
den  Sicherheits]>tViijii',  n ,  deren  Legierungen 
sich  mit  Kesselstein  bedecken  oder  in  üuer 
inneren  Beschaffenheit  ändern  und  dann  Ter> 
sagen  können,  hat  der  Si  hwarzkoj.f-rlie  Apparat 
den  \'orzug.  daü  alle  beweglichen  Teile  febleu 
und  daß  die  Legierung  nie  direkt  mit  Dampf 
und  Wasser  in  Berührung  kommt  .\ber  auch 
diese  Vorrichtung  ist  nur  ein  Warner  und  nicht 
zugleich  ein  selbständiger  Helfer  in  der  Not 
Als  solcher  dient  der  SicherhcitsverschluA  Ton 
J.  0.  Schmidt  Ä  Hnldsebinsky,  welcher  besonders 
für  Wasserröhrenkessel  konstruiert  wurde,  da  in 
diesen  der  Dampfdruck  in  kurzer  Zeit  sehr  rasch 
aiuteigan  kann.  Er  ist  in  Fig.  547  daiyestdlt 


Fig.  547. 

und  bedeutet  in  derselben  a  die  Kesseldansohe. 
b  das  Ahspemrentil ,   c  die  VersehlußpUtti?, 
Welche  mit  Asbest   an   ihren   Sitz  gedichtet, 
mittels   der   iScbraube   s   uiedergehaltea   ist  i 
nnd  beim  Wachsen  des  Dampfdrucks  nach- 
giebt,  al.so  die  Dampfspannung  selbstthiiti;»sinken 
laßt,  d  das  Damufabduorohr,  e  die  Plombe  zur 
X  erhinderung  muMflogtMr  Behaadlimg  des  Ver* 
Schlusses.  J 
Die  zum  Zweck  der  Sicherheit  des  Dampl*  4 
!  ke.sselbetrieb-;.  und  zwar  zumeivt  auf  Grund 
behördlicher  Anordnungen  gehandhabtca 
Yorsichtsmafiregeln  betreffen  im  wesentlichen: 

1.  Allgemeine  Beaufsichtigung  der 
Kessel,  Obsorge  für  Reinlichkeit  und  Ordnung 
im  Kesselhaus  etc. 

2.  Inbetriebsetzung  des  Dampfkes- 
sels. Vomabme  der  FBllung  des  Kesa^  erst  nach 

gewonnener  Überzeugung  «er  geschehenen  Reini- 
gung und  des  b'  triebstähigen  ^.ustauds  aller  Vor^ 
richtungen;  Anheize!»  erst  nach  genügender  Fäl- 
lung: Schließen  des  Dampfventus  während  des 
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Anheizcus  und  Ablassen  der  Luft  während 
desselben;  Erproben  der  Wasserstandsvorrich- 
tuugen  während  des  Anheizens. 

3.  Betrieb  des  Dampfkessels.  Bei 
Sinken  des  Wasserstandes  trotz  nornuiler  Spei- 
sung Herausziehen  des  nicht  aufzuwühlenden 
Feuers;  bei  Verstopfung  der  Wasserstands  Vor- 
richtungen Entfernung  des  Feuers;  wechselnde 
Benutzung  sämtlicher  SpeiseTorrichtungen ;  bei 
Unbrauchbarkeit  dieser  sofortige  Entfernung 
des  Feuers;  tägliches  Abblasen  des  Schlamms 
bei  unreinem  Wasser  (dabei  soll  der  Kessel- 
druek  nicht  über  eine  Atmosphäre  betragen); 
Nichtuberschreitung  des  erlaubten  höchsten 
Dampfdrucks  durch  rechtzeitige  Speisung  und 
Zugverminderune  (genügt  diese  Mabregel  nicht, 
so  ist  das  Feuer  herauszuziehen) ;  tägliche  Über- 
prüfung der  Manometer  nach  erfolgtem  Ab- 
sperren des  Manometerhahns,  (ob  der  Zeiger 


der  Dampf  kesselüberwachuugsvereine,  X.  Jahi^. 
Nr.  5,  1H86). 

Endlich  sind  noch  als  vom  Staat  eingeführte 
Maßregeln  zur  Wahrung  der  Kessel  gegen  Ex- 
plosionen die  Druckproben  zu  erwähnen,  welche 
in  den  verschiedenen  Ländern  verschieden  vor- 
genommen werden.  (Hinsichtlich  dieser  gesetz- 
lichen Maßregeln  s.  unter  Dampfkessel  Vi.) 

Litteratur:  Grimburg,  Zur  trage  der  Dampf- 
kesselexplosionen, Zürich  lH(j5:  Hartig,  Die 
Dampfkesselexidosionen,  Leipzig  1»67;  Scnefller, 
Die  Ursachen  aerDanipfkesselexplosionen,  Berlin 
1867;  Kesseler,  Die  Dampfkesselexplosionen  und 
das  Haftpflichtgesetz,  Groifswald  1«74;  Kosak, 
Die  Ursachen  der  Dampf  kesselexplosionen  und 
die  Mittel,  zu  ihrer  Verhütung,  Wien  1876; 
Martini,  Uber  Dampf kessolexplosionen,  Elber- 
feld 187»);  Flimmer,  Uber  Dampf kes.selzerstö- 
rungen  u.  s.  w.,  Leipzig  1X84;  Die  Dampfkessel- 
explosionen im  deutschen  Beich,  herausgegeben 
vom  kaiserl.  statistischen  Amt  1877 — 1888; 
Thurston.  Sto;un  boiler  exjdosions  in  theory  and 
in  practice,  New- York  1887.  Welirenfennig. 

Dampf  kesHeluntersnchung  ( Inspeciüm  of 
boilcrs;  Visite,  f.,  des  c/utmlicrcs),  wieder- 
kehrende Untersuchung  der  Kessel  zur  Fest- 

f 


r\g.  54«. 


auf  Null  und  beim  Öffnen  des  Hahns  wieder 
in  seine  fiiihere  Lage  zurückkehrt);  Erhal- 
tung der  Beweglichkeit  der  Sicherheitsventile 
and  Verbot,  an  der  Belastung  oder  Federwagen- 
spannung zu  Ändern:  Verbot  für  den  Heizer 
bei  Bedienungswechsel  den  Kessel  zu  ver- 
lassen, ehe  der  Ersatzmann  alle  Vorrichtungen 
erprobt  hat  und  etwaige  Mängel  beseitigt  sind; 
Verbot  des  Deckens  des  Feuers  über  Nacht 
oder  ohne  Aufsicht. 

4.  Aufjerbetriebsetzu  ng  und  Reini- 
gung des  Kessels.  Das  Ablassen  des  Kessel- 
wassers darf  erst  begonnen  werden,  wenn  kein 
Feuer  mehr  am  Kost  und  keine  höhere  Span- 
nung mehr  im  Kessel  ist,  als  höchstens  eine 
Atmosphäre  Überdruck;  die  Füllung  des  Kes- 
.sels  erfolge  erst  nach  Abkühlung  desselben 
bis  auf  Handwärme,  oder  mun  lasse  oben 
kaitos  Wasser  zu.  während  unten  heißes  Wasser 
abgeht;  die  Kesselwandungen  und  Feuerzüge 
sind  von  Asche  und  Ruß  möglichst  frei  zu 
halt<^n;  Kesselstein  und  Schlamm  sind  aus  dem 
Kesselinnern  oft  und  gründlich  zu  entfernen; 
zum  Abklopfen  des  Kesselsteins  dürfen  scharfe 
Werkzeuge  nicht  genommen  werden;  es  em- 

Stiehlt  sich,  das  Wasser  zu  reinigen,  bevor  es  in 
en  Kessel  kommt  (s,  Zeitschrift  des  Verbands 


Stellung  des  allgemeinen  Zustands  und  zur  Auf- 
tindung der  Schäden  (Defekte,  s.  Dampfkessel)  an 
den.selben.  Bei  den  meisten  Bahnen  werden  die 
Kessel  äußerlich  alle  !•/» — 2'/»  Jahre,  innerlich 
alle  fünf  Jahre  untersucht  und  zu  letzterem 
Behuf  bei  den  Röhrenkesseln  au^h  die  Feuer- 
rohre entfernt. 

In  Deutschland  ist  die  innere  Untersuchung 
der  Dampfkessel  alle  sechs,  die  äußere  alle  zwei 
Jahre  vorzunehmen,  wobei  die  Zeit  zwischen 
zwei  aufeinanderfolgenden  inneren  Revisionen 
72  Monate,  bei  äuDeren  '24  Monate  zu  betragen 
hat.„ 

Uber  die  einschlägigen  gesetzlichen  Vor- 
schriften s.  unter  Dampfkessel  VI. 

Bei  den  D.  kann  man  sich  mit  Vorteil  be- 
sonderer, im  nachfolgenden  zur  Besprechung 
kommender  Hilfsmittel  bedienen: 

Zum  Abnehmen  allgemeiner  und  örtlicher 
Formändeningen  ebener  Kesselwände  l>enutzt 
n>an  entweder  ein  Lineal  oder  eine  gespannte 
Schnur,  die  man  an  die  Blechplatten  anlegt. 

Die  kürzesten  Abstände  zwischen  Platte  und 
Lineal  (Schnur),  welche  den  Grad  der  Form- 
ändenmg  darstellen,  mißt  man  mittels  eines 
Maßstabs. 

Die  Profilaufnahme   von  durchgebogenen 
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Blechen  oder  von  Korroslonsgruheii  kann  auch 
mit  Zuhilfenahme  eines  kleineu  Pautograpben 
gfticlieheu.  Die  Tiefe  der  Korrosionen  wird 
durch  den  in  Fig.  548  a  dargestellten  Schieb- 
Winkel  (Ä)  gemessen. 

Derst'Ux'  bt«sitzt  eint  u  kürzeren  Arm  für  den 
Anschlag  au  die  eluo  Kesselwand  und  einen 
]iiigeren  Ann  mit  einer  fußarti^en  Verbreite- 
rung für  die  Aufstellung'  des  Winkels  auf  der 
zweiten  Wandung.  Oer  längere  Arm  bildet  die 
Geradführung  eines  kurzen  Lineals,  auf  welchem 
ein  Fählhebd  drehbar  befestigt  iet.  Dieses  Li- 
netl  wird  derart  Terschoben,  mft  die  FItMspitze 
deslIeb^'K ilir- Waruiuni,'  in «li-r zu untcr>ui'h*'iirlrn, 
schadhaft*  II  Stwlie  berührt.  l>ie  Tieto  dvr  Aus- 
freesong  l!>ßt  sich  dann  mit  Hilfe  der  Zeiger- 
spitzo  auf  cum-  kh  iuni  MaCshkbteilung  ablesen, 
welclit'  auf  (h  in  I.iii.  al  ati^a'liracht  ist ;  die  Ent- 
foniuiig  der  srlunihaffcii  Sti'Ue  von  der  anderen 
Wandung  wird  mit  Uüfe  von  Maßstäben  er- 
mittelt» mit  welchen  die  GeradfBbrangeleisten 
versehen  sind. 

Zur  Untersuchung  der  Blecbdicke  an  An- 
bohrlöchem  dient  die  in  Fig.  6486  daigeetellte 
Sonde. 

Um  die  RißHefen  in  FenerbBehBeoltett  so 

miL'sst'ii,  liat  mau  fiin'  am  Ende  mit  einer  geit- 
l'oÜartigcu  Vertii'futiir  vcrsi  lu-n*»  Stpcksonde  in 
Benutzung. 

Damit  hierbei  das  Rißende  klar  und  deutlich 
erkannt  werde,  wird  das  nach  der  Rißrichtung 
gebohrte  Loch  Yorerst  mittels  einer  Bundfeile 
geglättet. 

Zum  H«»en  ivr  Keehdieken  der  Ftaur- 

büclis^citf nwände  (durch  Stehbolzenlöcher)  ver- 
wcniit  t  ujaii  die  in  der  Fig.  .'»48  c  und  Fig.  648/* 
dargestellte  Zange,  bezw.  Schublebre. 

Krstere  (Fig.  548 e)  dient  für  Messungen 
des  Blecbs  zwischen  vier  benachbarten  Steh« 
bolzen,  l<  f/t.  re  (Fig.  648/*)  fUr  Messungen  am 
Lochumfaoge. 

Um  Ansfressungen  abzuklatschen,  legt  man 
0,2  rani  starkes  Hessin ^'M erb  (s.  Fip^  548 Ä;) 
auf  U.vs  Ke^selblecb  luiii  (iarüluT  Kaut-ehuk- 
leinwand. 

Hierauf  wird  mit  einem  Kundhammvr  die 
gmt«  bedecitte  Flldie  abgeklopft.  Es  prägt 

sich  liit  j-flurrh  lii-^  Gestaltung  derAnsfrvssun).'Pn 
deutlit  Ii  Statt  des  Messingblechs  k;uiii  auch 
Papier  vt  r wendet  werden. 

Die  Einteilung  df  s  K«  «selbauchs  in  Quadrate 
lur  leichteren  Übertragung  de.s  Orts  der  Aus- 
frcssnn).';tMi  in  die  Kesselprotokolle  wird  mittels 
eines  biegsamen  Lineals  and  Kreide  durchgeführt. 

Die  Auffindung  ginslich  abgeris.spner  Steb- 
bolzen  goschiebt  (».  Fit,'  54;^/)  durch  Beklopfen 
der  Stehbolzenköjtfe  auf  euwr  Seite  »ind  Ge- 
genhalten eines  b-icht  am  Stiel  nach  abwärts 
gehaltenen  kleinen  Hammers  auf  der  anderen 
Seite.  Bei  ^ntlioh  abfebroohenett  Stehboken 
und  klafT-  ridi  ti  Bruch fladien  springt  der  schwe- 
bend gehiUf' III'  H;imnifr  vom  Ötehbolzenkopfe 
nicht  ab.  Au.  h  durcli  (i'  luir  und  Gefühl  lassen 
sich  beim  Beklopfen  der  Stehbolzenköpfe  ab- 
gerissene Stehbolzen  erkennen.  Immerbin  bleibt 
das  Auge  das  sicherste  Mittel,  ab-  und  ange- 
rissene Stehbolzen  zu  erkennen.  Durch  Be- 
klopfen der  Niet<!  springen  oft  harte  NietItQpfe 
und  hart  gewordene  Stiftschrauben  ab,  und 
!^ullea  duhvr  erstere  mit  eisernen  Hämmern  mä^ig 
stark,  letztere  mit  hOlzornen  H&mmem  leieht 
beklopft  werden. 


Zur  Beleuchtung   der  Kessel    im  innem 
dienen  Wachslichter  oder  in  Petroleum  ge- 
,  tauchte,  auf  Draht  an^g^teckte  Knind  -vw 
I  Jute  oder  Wei^. 

In  den  Fig.  5S8a  und  biSg  ist  die  Unter- 
I  sut'hung  der  Wasserseite  an  Rohrwand-  und  Steh- 
j  bolzenlöchem  durch  Spiegel  [ii),  dann  in  den 
i  Fig.  648  i  und  548 /i  die  untersuchungvon  Rissen 
oder  Schiefem  mittels  Nuten-  oder  Flaehmeisel 
dai-gestellt. 

Die  Untersuchung  der  Bleche  auf  unganze 
I  Stellen  derselben  gewhieht  dorch  Beklopfen 
I  mit  ffimmem  oder  besser  durdi  Ahreiben  mit 

oinpni  Sandsteiüstück,  wobei  sich  di<'  Ft-hl^tollen 
durch  einen  ciyri'ntümlich  hell  rauschenden  Tod 
I  anzeigen. 

I  Durch  das  Abreiben  sowie  durch  Verwen- 
dung von  Stt^lbfirsten  wird  gleichzeitig  eine 
Reinigung  der  KesselobiTflfn  he  von  Ko-f  vor- 

Senommen ,  welche  ohnehin  vor  Erneuerung 
es  äußeren  Anstrichs  erfolgen  muß. 
I  Vau-  Durchführung  der  wiederkehrend  vor- 
zunehmenden Kesseluntersuchungen  bestehen 
bei  den  Bahnen  eigene  Vorschriften,  deren  Ein- 
selausf&hruugen  mehr  oder  weniger  den  Werk- 
stitten ftberussen  bleibt. 

Da   (Iber  joden  K>'ss.d  i-In  Protokoll  mit 
Kesseiskizzc  aufgeWt  wird,  in  welches  sämtliche 
bemerkte  Schiden,  Ündichtheiten,  Bisse,  Brttdie, 
1  Formänderungen,  Abrostungen  u.  s.  w.  zeich- 
;  nerisch   eingetragen  werden  müssen,   ist  es 
leicht,  die  L»  bi'usir.  st  hii  hte  des  Kessels  bei 
jeder  Aosbesserui^  einzusehen,  das  Fortsehreiten 
der  Sdilden  festxustallen  nnd  die  geeigneten 
.  Erueuenmg.'n  auszuführen.  K.s  darf  namentlich 
nicht  aauor  acht  gelassen  wtrden.  daG  jene 
Ausbes-serungen ,  weiche  weitergeht  ud»-  Zerle- 
gungen erfordern,  bei  dieser  Gelegenheit  gleich 
so  umüMsend  Toi^nommen  werden,  daA  wäh- 
I  rend  des  aiii  list.  u  ßetriebsabschnitt^  -  in-'  ntuier- 
liche  .\usbesserungsarbeit    ausges<;hlossen  or- 
I  seht  int. 

I^ic  äu'iTi-  T^itersuchung  beisteht  vornehm- 
lich iu  dtr  Prüfung  der  ganzen  Betrieb.sweise  des 
Kessels  und  richtet  sich  auf  die  Speisevorrich- 
I  tungen,  die  Wasserstandsxeiger,  die  Manometer 
I  uniT  SicherheiteventUe,   die  Feuerangsanlage 
u.  s.  w.  Der  mit  Wasser  gefüllte  K»  ss.d  ist.  so- 
weit als  möglich,  einer  äußt  ren  Be^i.  litiguug 
SU  unterxiehen  und  ist  bei  Lokomotivkes^ieln 
zu  diesem  Zweck  Torher  die  Vencbalung  ab- 
'  zunehmen. 

Die  undichten  und  .schadhaft.  n  St.  llen 
i^iud  aufzunehmen  und  hat  die  Reinigung  der 
KesseloberHiebe  von  Rost  and  die  Vornahme  von 
Ausbesserungen  statt  znfinden,  worauf  die  Bleche 
mit  einem  Anstriiih  zu  versehen  sind. 

Der  inneren  Untersuchung  geht  ebenfalls 
I  die  Durcb.sieht  der  Revisionspapiere  und  die 
I  Besichtigung  des  Kessels  in  mit  Wasser  geflUltem 
I  Zustand  voraus.  Nach  gesebflii-ufr  Bozf^iohnung 
!  und  Aufnahmt*  der  undichti:u  Sluileu  uud  bei 
den  Lokomotivkesseln   nach  Entfernung  der 
Rohre  wird  der  Kessel  innerlich  befahren,  bevor 
noch  der  Kes-selst-ein  entfernt  ist,  da  z.  B.  Steh- 
!  bolze nbnii  hl-  durch  di>'  Rostspuren  und  M-ijarfon 
I  TrennuKu'-lini«  u  des  Kesselsteins  leichter  erkannt 
I  werden,  solang'  noch  der  Zustand  des  Kessels 
'  unverändert  ist.    Hierauf  erfolgt  die  genaue 
'  Untersuchung  und  Aufnahme  des  Kesselinneren 
j  vor  uud  nach  der  Reinigung  und  die  Feststd- 
1  lung  der  Art  der  Ausb^eruugsarbeiten. 


Digitized  by  Google 


Dampfkolb» 


891 


Nach  beeudetfr  Ausbesserung  giebt  du«  nn- 

Sefähr  auf  die  Ilälft*^    der  B^'triebssprmnnng 
urchgefiihrtt'  Wa**erdruckprobe  Aufschluii  iiber 
etwaigf  noch  zu  behebende  Undichtheiten. 

Es  soll  hier  noch  bemerkt  werden,  daß 
e«  sich  nach  d»*s  Verfassers  die.sbezü^'lieh  anle- 
st.-Ilten  S^tudien  sehr  zu  euiiif'  hleii  srh<  int,  sämt- 
liche Wasserdruckprobon,  insbesoadere  die  be- 
hördlichen Druck  proben  mit  Kalkwasser 
auszufQhren,  damit  namentlich  die  anfänirHehe 
Rostbildung  besohrüukt  werde.  Von  Nutzen 
dürfte  es  aui^h  sein,  schon  im  Werke,  ehemög- 
lidist  nach  dem  Auswalsen,  die  Platten  mit 
Weifikalk  «nnstreichen.  Durch  die^o  Maßnah- 
men würde  die  in  den  Fehlstellen  etwa  vorhan- 
dene, bezw.  durch  die  Druckprobe  in  dieselben 
mit  dem  Wasser  hineingelaugendo  Kohlensäure 
gebunden  und  die  lebhafte  Einleitung  dee 
Kostens  Vermieden  werden. 

Anüer  den  eben  besprochenen  Maßnahmen 
zur  L'nterMichiuig  diT  Dainiifkosel  riicksichtlieh 
ihrer  Sicherheit  ^-iud  noch  die  I  ntersuehungen 
der  Dampfkesselanlagen  bezäghch  ihrer  Öko- 
nomie ins  Auge  zu  fassen;  hierfür  wurden 
insbesondere  vom  Tordn  deutsdier  Ingenieure 
sowie  von  dem  Verhmd  der  Dampfkessel- 
überwaehuu^svereine  «Onindsätze  und  Anlei- 
tungen für  die  Untersnäiaogen  an  Dampfkesseln 
und  Dampfmaschinen  tor  £raüttlung  ihrer 
Leistungen"  aufgestellt. 

Nai'h  li lesen  in  der  Zeiteehrift  deeVerbMids 
der  Dampfkesselüberwachungsvereine  1884  Nr.  9, 
dann  in  der  ,  Hütte",  Ausgabe  1890  u.  a.  0. 
▼eröffentlii  hf.  n  Nonnen  ist  die  Leisttti^  einer 
Dampfke$.selaulage  zu  untersuchen: 

J.  auf  das  Maß  der  Dampf erzeugnng  pro 
1  m*  Heizfläche  und  Stunde ; 

2.  auf  ihren  Wirkungsgrad,  d.  i.  auf  das  Ver- 
hSltnis  der  an  den  Ke.sscliiihalt  abgegebenen 
Wärin>  nu  nge  zu  dem  H-  i/\v.  rr  des  aufgewen- 
deten Brennstoffs  unter  gleichzeitiger  Bestim- 
mung der  einzelnen  Wärmevorluste  oder  nur 
auf  die  V' nlanijtfung^zitTer,  d  h.  auf  die  Zahl 
der  Kilogramme  Wasser  vuu  bestimmter  Tem- 
peratur, welche  durch  je  1  kg  eines  bestinunten 
Brennstoffs  in  Dampf  Ton  gewisser  SpMmnng 
Tenrandelt  werden. 

Zur  Ausführung  dieser  Untersuchungen  sind 
in  den  erwähnten  Bestimmungen  genaue  Vor- 
schriften in  betreff  Ermittiung  der  Gate  des 
Brennstoffs  und  der  Zusammensrt/iing  d^  r  Ver- 
brenuuugsprodukte,  sowie  deren  Temperatur,  der 
BMtimmong  der  Wlrmererhiite,  der  Ver- 

dunpfting  u  s.  w  gegeben. 

Beionders  hervorzuheben  iüt,  daß  namentlich 
die  DamplhesselOberwarhungs-  und  Unter- 
saehtmgsvereine  sich  große  Verdienste  sowohl 
in  Beziehung  auf  die  Erhöhung  der  Sicher- 
heit des  I»ampfkes>elln>triebs.  als  auch  auf  die 
Hebung  der  Sparsamkeit  im  Betrieb  der 
Dnmpfkeiselanlagen  erworben  baben. 

Wehrenfcnnig. 

Dampf kolben  (Steam-pistons,  pl.;  J^stoM, 
m.  pl.,  a  rapeuri  sind  die  im  Dampfoylinder 
befindlichen  sclieili>nartigen  Korper,  welche 
durch  den  Dampfclruek  hin  und  her  bewegt 
werden  und  durch  die  mit  ihnen  fest  ver- 
bundenen  Kolbenstangen  die  Arbeitsleistung 
des  Dampfes  in  geeigneter  Wdse  weiter  äber- 
tngen. 


1.  p.  der  LokomotiTen.  Diese  bestehen 

aus  drei  Hauptteilen:  dem  seheibenartigen  Kol- 
beukörper.  den  in  diesem  liegenden  Dich- 
tungsringen und  der  Kolbenstange;  er- 
stwer  dient  zur  Aufnahme  des  Dampfdrucks  und 
WUterQbertragung  desselben  durch  die  mit  ihm 
fest  vt'rbiindene  Kolhenstangn  auf  il.  n  Krnizkopf, 
bezw.  das  Kurbelgetrieb,  wahrend  die  Dichtungs- 
ringe nur  den  danjpfdichten  Anschluß  in  die 
Cylinderwand  bewirken  r»i  ■  Kolbenkörper  wer- 
den jetzt  meistens  .scheibenartig  mit  erhöhten 
Rändern  geformt  und  aus  Schmiedeisen  oder 
Stahl  heivestellt,  um  sie  bei  genägender  Festig- 
keit möguchst  leioht  halten  tu  Mnnen;  jedorh 
sind  auch  noch  sehr  viele  gußeiserne  Kolb.  n- 
körper  in  Anwendiujg,  die  ersteren  verdienen 
indessen  entschieden  den  Vorzug.  Die  Kon- 
struktion der  Kolben  geht  aus  den  bei  den 
Dampfcylindem  gegebenen  Abbildungen  Fig. 
471,  47(),  477  hervor. 

Eine  häufig  angewandte  Konstruktion  eines 
gußeisernen  Kolbenkörpers  ist  in  Pig.  M9 
wiedergegeben,  bei  welcher  der  Körper  zur  Kr- 
zielung  eines  möglichst  geringen  Gewicht,-,  hohl 
gegossen  bt. 


IK''  Ki  llieiikörper  werden  auch  auf  einer 
Seite  eben,  auf  der  anderen  ringförmig  ver- 
tieft. l)iese  ringförmige  Vertiefung  wird  mit 
einem  De.  kel  geschlossen  oder  bleibt  offen. 

Die  Dichtungsringe,  deren  gewöhnlich  zwei 
an  jedem  Kolben  sind ,  werden  fast  allge- 
mein aus  Gu&eisen  als  selbstfedemde  Binge 
hei^estellt;  ihre  Konitniktion  und  Anordnung 

f;oht  aus  Fig.  .'i.W.  r>r)l,  55*2  hervor.  Jeder  Ung 
legt  gewöhnlich  in  einer  besonderen  Xut  und 
muß  sowobl  in  dieser  mit  den  beiden  St  ini- 
flächen aa  und  bb  (Fig.  550),  wie  auch  in  dem 
Cylinder  mit  der  liißeren  Mantelfläche  dampf- 
dicht anliegen:  ersteres  w-nl  dadurch  erreicht, 
daß  der  Ring  zunächst  annähernd  auf  richtige 
Höhe  abgedreht  und  alsdann  dur(  h  Schaben  und 
Abschleifen  volKtiindig  genau  in  liie  Nut  passend 
gemacht  wird.  Das  .S(  iil,.if,  n  geschieht  mit  Ol 
und  Schmirgel  am  be-ten  auf  einer  schnell 
umlaufenden  vollkommen  ebenen  Bleitafel.  Im 
Lauf  des  Betriebs  erweitem  sieh  allmUiIieh  die 
Ringnuten,  sie  „schlagen  sich  aus",  so  daß  die 
Ringe  nicht  mehr  dicht  anliegen ;  diese  niüs>en 
alsdann  durch  breitere  ersetzt  und  die  Nuten 
nachgedreht  werden.  Sobald  durch  diese  Er- 
breiterung  eine  weitere  Schwächung  der  neben 
den  Nttt«!  stehen  gebliebenen  Bippoi  nicht 
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iiifhr  flumlioh  erscheint,  w.'idi'n  K«-:frii  au^ 
Üchmiedcisen,  Stahl  oder  StabiguU  auf  die  Tor- 
lur  «Btapreohend  abgedrehten  Kolbenkörper  auf- 
gezogfn  und  mit  den  Kolbenringnuten  ver- 
sehen, t>o  daß  wieder  Kinge  von  der  ursprüng- 
lich<'ii  Hieite  verwendet  werden  können.  Zu- 
weilen legt  mau  auch  beide  Eiuge,  die  sich 
dann  mit  d«n  Stimflttchen  berfihren,  in  «ine 
dnzige  Nut. 

Zur  Erzielung  des  damptdiehren  An.'^chlu.^jses 
an  die  innere  Cylind-  t  wund  müssen  die  Kinge 
mit  einem  gewissen  J>ruvk  gegen  dieselbe  ge> 

Jreßt  werden ;  man  «achte  dies  fHiher  TieHaeh 
adun-h  zu  rrrt  iclh  ti.  <l;in>  in.iii  in  .iti  einer 
Stelle  durchseijuitlenen  Klage  besondere  Federn 
einlegte;  gegenwärtig  bewirkt  man  jedoeh 
wie  oben  bemerkt,  f.i<'t  allgemein  das  voll- 
konimen«'  Anliegen  duicli  die  eigene  Elasticität 
der  Hin  Ilohlcv linder,  von  annähernd 

dem  Durdimeiiäer  ujic^  der  Wandstärke  der 
sviteren  Ringe,  wird  auf  einen  Durehmesser 
abgedreht,  Weleher  etwa  *U„--^!cu  ^'r-'C-r  ist, 
alä  die  Dohrung  des  Datiipt'cyünders ;  al»- 
dum  werden  Ton  diesem  Hohkjliuder  die 
«intehieii  gescbloMenen  Einge  Ton  der  erfor- 
derliehen Hohe  abgestodien ;  ans  die^  werden 
nun  Sfiicke  von  der  Form  «» '  '/  uinl  r  f  ij  Ii 
(Fig.  .').'tl  und  S'i'i)  au-'-gesohiiiHi  n,  mtw^di-r 
durch  An.sfraisen  oder  durch  Aiiliolin  ii :  ilie.se 
Au:^^(  hiiiite  werden  sorgfältig  bearh 'it'  t.  so  daß 
die  Ti (.luamg.'ilinien  c  </  und  ef  genau  la  einer 
Geraden  liegen  und  einander  berühren,  sobald 
man  den  üing  zusammenspanut;  letzterem  ge- 
schieht durch  üraleipren  eines  Snannbands  and 
zeigt  dann  der  Aii--rlinitt  die  rorm  wie  Fig. 
ÖÖ2.  Hierauf  wird  <ioi  lliu^'  an  der  iSchnittstelle 
entweder  einstweilen  zusammengelötet  oder  er 
rerbleibt  in  dem  Spauubaud  una  wird  zunächst 
innen  ent.spre<hena  dem  Durchmesser  der  Nut 
,iu-g< dreht  und  dann  \tnt'-n  ^■■nM  ;iuf  den 
Durchmesser  der  Cvlinderbohrung  abgedreht. 
Sobald  da.s  Spannband  entfernt  oder  die  Ver- 
lötung wieder  beseitigt  wii-d,  f.  d.  rt  der  Ring 
auseinander  und  ist  bestrebt,  seiue  xasprüngliehe 
Krümmung  wie<ler  an/.uuelimen ;  durch  weitere.s 
Auseinanderbiegen  kann  man  ihn  Ober  den 
KolhenkOrper  schieben  und  in  die  Nut  einlegen. 
Wenn  man  nun  den  gan/.-  ii  Koüitu  in  den 
Clünder  einbringt,  wobei  dit-  liinge  iusammeu- 
f^bogen  werden  müssen,  so  werden  diese  infolge 
ihrer  iwtürlicheu  Federkraft  sich  feät  an  die 
Cylinderwand  anlegen;  außenlem  werden  sich 
aber  .ni.  h  ili.  I,;i|i]M'n  ucd  und  c  d  (f  in  ibr 
Schuiiituge  uberdecken,  so  daß  kein  Dampf 
durch  die  Schnittstelle  hindurohstrdmen  kann. 
Bei  <>ngli,schen  Kolben  werden  übrigens  die  Ringe 
häufig  nur  einfu<;h  quer  durchschnitten  und 
die  Schnittstellen  der  beiden  Ringe  gegenein- 
ander ver^^etzt,  wodurch  ebenfalls  der  Dampf- 
durchgang  gi-nügend  wrhindert  wird ;  die 
Binge  mOseen  hierbei  in  ilir-T  L.i;:>-  im  Kolben- 
körper  gegen  ein  \ < rdreheu 


versi<  hert  werden  und  wird  zu 
diesem  Zweck  in  die  Schnitt- 
fuge ein  kleiner  Ualtstift  in 


P|f,  M».       den    Körper  eingeeehraubt 

(Fig.  663). 

Zuweilen  triebt  man  den  Ringen  in  sehr 

zweckiniir.iLT'  r  Wi-i -f  einp  vrrrvnd'THfbf*,  nach 
der  Schnit  t  dache  hin  abnehmende  Dicke,  um 
ihre  Federkraft  ZU  vergrUtom  und  gleichmäßiges 
Anliegen  ringsherum  zu  erreichen.  Das  genaue, 


dirbtr  Anliofjrii  "r/ielt  ujan  hiiufiu:  auoh  d.tduri  h. 
ditJi  mau  die  Ringe  in  einen  auf  >l\-  .M  lü  der 
j  Oylinderbohrung  ausgedrehten.    ge>t  hio^-'  uen 
schmiedeisernen  Ring  einspaimt  und  durch  Über- 
hämmern der  Innenseite  ein  vollkommene:!  Aü- 
\ii-^<-u  der  Außenseite  der  Kolbi  n ringe  herbei- 
I  führt;  das  Überhämmeru  vergrößert  außerdem 
I  in  wirkitamer  Weise  die  Federknfl  und  hat 
sich  bei  vi.  Icfi  .\u-fübnin<:en  arut  bewährt,  er- 
fordert jedoch  (ieM  hiekliclikeit  der  Arbeiter. 

Kolbenringe,  welche  durch  den  Qebrancb  in 

ihrer  Ft^ierkraft  nachgelassen  haben,  kenn- ii 
auch  durch  Überhämmeni  wieder  iu'auchbar  ge- 
macht werden .  sofern  sie  nicht  durch  <MB 
Verschleiß  zu  dünn  geworden  sind. 

Die  Breite  der  Kolbenringe  beträgt  vielfach 
25—40  mm,  ihn  Dieke  IS— 90  mm. 

TSc^onilrre  Surirfalf  i-t  der  Bef'^-srifxnnL'  /^^i- 
scheii  Kulto  risf ange  und  Kolbenkörper  zuzu- 
wenden. B- i  fl' m  Kolben  (  Fig.  471,  473| 
(s.  Dampfcyitnderi  ut  die  Nabe  ganz  schwacb 
konisch  ausgebohrt,  auf  das  entsprechend  ab- 
,  gedrehte  Ende  der  Stange  dicht  si  iiliei» ml  suf- 
geschliffen  und  schließlich  die  Staube  durch 
Niederstauchen  vernietet.  Bei  den  Kolben  in 
Fig.  474,  477  (s.  Dampfcylind.  i  i  ist  die 
Stange  ebenfalls  mit  einem  iu  die  Nabe  de* 
.  Körpers  eingeschliflfenen  Konus  und  hinter 
!  diesem  mit  Schraubengnswinde  rersehen,  so  dafi 
durch  die  aufgeschraubte  Motter  der  Kolben- 
kÖrjuM-  fe-t  auf  den  Kegel  gedrürkt  wird;  hier- 
bei kouneu  beide  Stücke,  Kolbeusto^ugu  und 
Kolbenkörper,  leicht  wieder  getrennt  werden. 
Die  Schraubenmutter  i>t  gegen  selbsttbitigea 
Lösen  durch  einen  durchgesteckten  Stift  oder 
in  anderer  Weise  zu  si' h>'rn  Selt.  ii»  r  bringt 
man  auch  das  Schraubengewinde  unmittelbar 
iu  der  Nabe  des  Kolbens  an,  da  man  bei  dieser 
Ausführung  bei  krumm  geword^ien  Kolb-n- 
stangen  diese  von  dem  Körper  oft  kaum  mehr 
trennen  kann. 

Kolbiukörper  und  Stange  sind  auch  lu- 
weiku  (z.  B.  bei  den  belgischen  Staatsbahneni 
in  einem  Stück  angefertigt  worden,  bei  den 
neueren  AusAlhrungen  wurde  diese  Hersteliungs- 
weise  indessen  wiMer  Terlassen. 

I)ie  Kolbenstangen  werden  aus  Stahl  herge- 
steilt; ihr  Durchmesser  beträgt  etwa  V«— */> 
des  CylinderdurehmasMn.  SaleoiMi. 

2.    D.  der  atatioDiroD  Dampfnia^ 

schinen. 

Rasch  laufende  Ifasclünen  erlialten  D.  gani 

ähnlirh'-T  Kan>ti uktion  wie  jene  der  Lokomo- 
tiven, demnach  D.,  welche  nur  aus  dem  Kolben- 
körper samt  Kolbenstange  und  den  selbet* 
spannenden  Kolbenringen  bestehen. 

Auch  die  Befestigung  der  Kolbeosiaugcu  in 
dem  Kolbenkörper  erfolgt  bei  diesen  Maschinen 
in  ganz  ähnlicher  Weise  wie  bei  dm.  D.  der 
Lokomotiven. 

Die  Konstruktion  der  D.  für  Maschinen  mit 
mäßiger  Kolbengeschwindigkeit  weicht  inso» 
ferne  von  denen  der  Lokomotive  ab,  sAs  man 
die  D  difsiT  .Ma-rhinou  mei>t  mit  Kulb-n- 
deokelu  und  stellbaren  oder  nicht  steilbarea 
Dnickfedem  (mit  oder  ohne  Einschaltung  einet 
Druckverieilun^r^nnpsi.  wflehf  hint.  r  ib  II  Kolben- 
ringen eingelegt  werden,  und  wekhe  dureh  ihre 
Spannkraft  die  Dichtungsringe  an  die  Cylinder- 
wandungen  dr&cken,  ausführt  Anstatt  Federn 
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kommen  auch  geschlitzte  Ringe  in  Anwendung, 
deren  Durchmesser  derart  vergrößert  werden 
kann,  daß  ein  stärkeres  Andrücken  der  Kolben- 
ringe an  die  Cvlinderwandungen  erfolgt. 

In  Fig.  5i')4  — 559  ist  der  D.  System  Mather 
&  Platt  dargestellt.  Mittels  der  spiralförmigen 
Spannfeder  F  werden  die  Kolbenringe  k  so- 
wohl an  die  Crlinderwandung  ;üs  an  die  Flache 
f  des  Kolhciikörpers  und  Fläche  /",  des  Kolben- 
deckels ge<lrflckt.  Durch  passende  Wahl  von 
Zwischenblechen,  welche  bei  H  eingelegt  wer- 
den können,  und  Anziehen  der  Schrauben  8 
kann  man  die  Spannkraft  der  Feder  regeln. 
Die  Schlitze  der  Kolbenringe  sind  versetzt  wie 


Fig.  &54. 


Ku(hfnkörp<r 


Fi(r.  B.W. 


Kdkrirmg 


Fig.  A68. 


Fig.  660. 


bei  allen  übrigen  Kolbenringen  und  werden 
die  »Schlitze  bei  A  (Fig.  655)  zumeist  durch 
Einlagsstücke  E  (Fig.  558  und  559),  welche  in 
die  Ausnahmen  g  der  Enden  der  Kolbenringe 
(Fig'.  Ö57)  gelegt  werden,  gedeckt. 

Fig.  560  und  561  stellen  einen  Kolben  dar, 
bei  'Welchem  mit  einer  wellenförmigen  Feder  F 
das  Andrücken  der  innen  keilfjirmig  ausge- 
drehten Kolbenriiign  an  die  Cylinderwandungen 
und  an  die  Fläi-hen  F  und  des  Kolbenkör- 
pers, beiw.  Kolbendeckels  erfolgt,  und  zwar 
wird  die  Federkraft  durch  die  an  verschiedenen 
Stellen  an  die  Feder  angenieteten  Einlagsstücke 
K  auf  die  Kolbenringe  ttbertmgen. 

Bei  dem  in  Fig.  5ri2  und  5(58  dargestellten 


Kolben  werd»'n  die  Kolbenringe  K  durch  die 
stellbaren  I)ruckfedern  F  an  die  Cylinderwan- 
dungen gedrückt.  R  ist  ein  geschlitzter  stäh- 
lener  Dnickverteilungsring.  Die  Federdnick- 
schraubeu  stützen  sich  gegen  den  geschlossenen 
Stahlring  r,  durch  welchen  ein  Druckausgleich 
bei  ungleichmäC>igem  Anziehen  der  Schrauben 
D  erzielt  wird. 


Fif.  64)0. 


1   f  UUth' 

1 :  10 


Fi  ff.  .'iCl. 
Fig. 


1 : 10 


Fig.  668. 

Bei  dem  Kolben  (Fig.  564  und  565)  wird 
ein  radiales  und  achsiales  Nachspannen  der 
Kolbenringe  r  mittels  des  guüeisemen  ge- 
schlitzten Rings  Ii  bewerkstelligt. 

Das  Nachspannen  erfolgt  nämlich  durch 
Verringerung  ner  Anzahl  der  bei  A  eingelegten 
dünnen  Blechscheiben  und  Anziehen  der  Schrau- 
I  ben  s,  indem  hierdurch  der  Durchmesser  der 
I  Ringe  r  vergrößert  wird.  Jeder  Kolbenring  be- 
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steht  aus  zwei  ineinander  gelegttju  Kiugen, 
deren  Schlitze  versetzt  sind. 

Bei  all  den  genannten  und  anderweitig  aus- 
geführten zweiteiligen  Kolben,  bei  welchen  der 
Kolbenkörper  mit  dem  Ii  '  k-1  durcli  fine  An- 
zahl von  ochrauben  verbundea  ist,  hat  mau  für 
«ine  YoUkontnume  Siehening  der  Sdinuiben 
^egon  Loadrehm  Sorg«  su  tragen. 

flg.  CM. 


Fiff.  m. 


1:15 


Tlg.  S88. 

In  neuerer  Zeit  werden  wieder  häufig  Kol- 
ben mit  selbstfedemden  Kolbenringen  wegen 
ihrer  Hinfaehheit  und  Eignung  rar  höhere 
Kolbengeschwindigkeit  auch  für  größere  Dampf- 
nuisehiiH'n  von  vcr.s<  hi<'(lenen  Masi  hineufabriken 
aui^eführt.  Die  Anzaiil  der  selbstfedemden 
KoUMnriiige  beträgt  bei  diesen  Kolben  gewöhn- 
lich 2—4.  manchmal  noch  m^hr. 

In  Fig.  rif.e  ist  ein  solcher  Kolben  einer 
grelleren  uetriebsdampfmaschine  dargestellt. 

Aus  den  vorgefährten  Kolbmkoa^ruktioneu 
sind  auch  die  Terschiedenen  Arten  der  Befe- 
stigung Ton  Kolbenstangen  mit  Kolbenkörpom 
sn  entnehmoi.  äpitzner. 

Dampfkrtlne,  n.  Krftne. 

T)nnipflüutewerke,  Glorkensignalvorrich- 
tung«  n  an  der  Loltomotive,  welche  durch  Dampf 
bethiiti^'t  werden. 

Die  iirspriin^rliobste  aus  Amerika  statiuin  nde 
Form  der  Läutewerke  sind  Glocken,  welche 
ntitteb  einer  Schnur  vom  Ma-seliinenführer  beim 
Kreuzen  von  Wegübergängen  in  Bewegung  ge- 
setzt werden.  Jede  amerikanische  LokomotjTe 
besitzt  i'iiii'  solrlir  (iiocke.  Zum  Geben  der 
Glockeubiguule  wird  der  amerikanische  Loko- 
motivführer durch  Vkog»  der  Balinlinie  aufge- 


.st eilte,  mit  einem  B  (  J^eUs  Glocke .>  im  Gegen- 
satz zu  H'  (Whixtle  =  Pfeife)  beschrieBene 
Tafeln  aufgefordert.  Bei  finielnen  amerikft- 
nischen  Bannen  wnrdoi  diese  Oloelten  aneh 

von  einer  Lokomotivachse  in  Bewegung  gesetzt. 

Mit  dem  Beginn  des  Baues  von  N»^benbahnea, 
welche  teils  ganz  auf  öffentlicher  Stniüe  liegen, 
ti'ils  unbewachte Wegübergiinge  zu  überM  hreiten 
hab<ii.  stellte  sich  aucli  in  Deutschland  da« 
Bedürfnis  ein,  die  schrillen,  insbesondere  die 
Pferde  scheu  machenden  Dampfpfeifen  durch 
Glockoi  zu  ersetzen.  Anfimgswuraen  fBr  solche 
Linien  bestimmte  Lokomotiven  mit  H;indglocken 
verseben .  deren  Bedienung  jedoch  gerade  an 
<len  gctahrlichsfcn  Stellen  dem  Lokomotivführer 
bei  Handhabung  der  Bremse  etc.  hinderlich  war. 
So  entstanden  die  Läutewerke  von  Pohl  und 
Sr  hichau  {<.  ersteres  im  Org.  f.  d  Fort^ehr 
d.  Eisenb.  1H70,  S.  3«,  letzteres  ebenda  l!<S3, 
S.  842),  im  wesentlichen  kleine  Kolbondampf- 
mascliitn-ii,  welclie  den  Schwengel  einer  Glocke 
an  di*'  Kolben  gekuppelt  haben.  Weitaus  ein- 
facher ist  das  Läutewerk  von  Latowski,  be- 
stehend aus  einem  innerlialb  der  Glocke  ange- 
brachten, durch  eine  Klapp«  oben  geschlossenen 
Hohlraum,  wt-lclier  durch  ein  dünnes  ahschlieli- 
Imres  Kohr  mit  dem  Dampfkessel  in  Verbindung 
steht.  Mit  der  Klappe  elastisch  verbunden  ist  der 
Schwengel  der  Glocke,  dessen  Bewegung  dadurch 
erfolgt,  daß  der  in  dem  Holilrdum  angesammelte 
Dampf  dif  Klappe 
hebt  und  ausströmt. 
Durch  die  hierdurch 
in  den  Hohlraum  ein- 
tretende Dnickvcr- 
minderung  und  eine 

elastische  Hubbe- 
grenzung fPrellvor^ 


rirlituugl  crfnlgf  ein 
rasches  Schließen  der 
Klappe.  Dieses  Spiel 
wiederholt  sich  durch 

Nach  strömen  des 
Dampfes  in  denHolil- 
mum.  Die  neuere  in 
Fig.  567  dargestellte  W».  W. 

Konstruktion  dieses 

Läutewerks  untirscheidet  sich  von  der  be- 
schriebenen nur  dadurch,  daG  ^tatt  ilcr  Klappe 
einVentU  angebracht  ist,  durch  welches  der  Dampf 
in  einen  iuneren,  den  inneren  Hohlraum  um* 

gebenden  Raum  von  ringförmigem  Querschnitt 
abströmt  und  vou  <ia  in  den  Tender  odr-r  unter 
die  Maschine  geleitet  werden  kaim.  Di»'  Laute- 
werke sind  für  Deutschland  durch  den  §  12  der 
Bahnordnung  für  Bahnen  untergeordneter  Be» 
<lentun^'  vurjrfschriebt'U     Der>elbc  l.iutcf ;  , So- 
fern auf  einer  Balmstrecke  Wegubergaofe  vor- 
kommen, welche  nicht  bewaeht  sind,  mai  die 
I  Lokomotiven  mit  Läutewerken  auszurüsten."  In 
I  Italien  und  Frankreich  werden  auf  dergleichen 
Bahni'U   statt   der  Läutewerke  kleine,  mittels 
'  üandlttftpumpen  zum  Ertönen  gebrachte  Ideine 
I  Hömer  vnnrendet  (s.  LIntewerfe). 

Dampf IcitnnRsrohre  (Steam-pipes.  pl.; 
Couduitn,  m.  pl.,  de  rapeur),  die  aus  Gußeisen, 
Schmiedeisen,  Stahl,  Ivupfer,  Kotguß  u.  s.  w. 
hergestellten  c^lindrischen  R<^»hre,  welche  die 
Verbindung  zwischen  Damjjfkesscl  und  Dampf- 
maschine oder  einem  undei  i  ii  <  »l.jvkt,  weMi>  m 
Dampf-  oder  Kesselwasser  zugeführt  werden 
soll,  nersteUen. 
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Fttr  die  Wandstärke  gufteiseruer  Dampf- 
rohre  dient  nach  Beubwiz  die  empirische 
Fnrmel 

*-w  +  ^ 

woriu  d  =  Wandstärke  in  Millimetfin.  I)  = 
innerer  Bohrdurclun^sscr  iu  MtUiuitteni  ist. 

Die  Berecbnnng  d«r  Röhren  mit  bober  in- 
nerer Preesong  geschieht  nach  der  Lam^'schen 
Formel 

D    2  W  s- p  r 

in  welcher  j>  den  inneren  Druck  auf  die  Flächen- 

einheit,  bei  n  Atmosphären  p  =       .  <'?die 

gröOte  Spannung  im  Längsschnitt  der  JBohr- 
mindung  in  Kilogramm  pro  1  mni'  (bei  bestem 
CiiC.i^.Q  und  amgeieiobiutein  Onft  bia  7kg) 

darstellt. 

Scbmiedftiflerne  Rohre  «erden  entweder 

ff:^-><  hw-  ißr  (in  Aui.  rika  l.  ji't  nutii  in  neuerer 
eit  die  überblatt^e  äcbwc-iijnaht  schrauben- 
ftimig),  odnr  mit  uberbhittimg  genietet. 

Stählern^'  Kohr''  wcnli-n  aus  weichem 
Stahl  in  ähnlicher  Weise  wje  schmiedeiseme 
angefertigt  oder  nach  dem  Mannesmann'schen 
Schräu:wäsTer£Bhren  ans  dem  vollen  Sttü)  her- 
gestellt. 

Geschweifte  Bohre  haben  eine  groD.-  Wider- 
standsfähigkeit gegen  Druck  und  Zug,  eine 
weit  geringere  gegen  innere  Pre.ssungen. 

Für  letztere  kann  bei  stumpfgeschweißten 
Längsnabtrobren  S  =  1  kg  pro  1  mm*,  hn 
aber  Blatt  gescbweitten  .S'  =  6—9  kg,  b«i 
schraubenförmig  über  Ulatt  geschweißten  .V  ^  '20 
bis  216  kg,  bei  Mannesmanu- Rühren  S  bis  nahe  zur 
Elasticitiitsgrenze  gehend,  angenommen  werden. 

Kupferne  Röhren  werden  entweder  über 
den  Dom  gezogen  oder  hartgelötet,  oder  sie  werden 
mwh  dem  Ifranesmann- verfahren  ausgewalzt. 

Auch  durch  galviuii-rli.  s  Ni  -derschlageu  auf 
einen  sich  drehenden  Kern  unter  fortwährender 
mftebaniseber  Verdichtung  der  sich  bOdenden 
Sf  hirhtr  niitti'l^  rin'-s  srlimulji  iiförmig  fort- 
schreitenden Poliersteins(Achatj  können  kupferne 
Bohre  hergestellt  werden. 

Gflör.'ti'  K.ihr.-'  linrf'-M  wi-^-'rn  (l-r.  'lunii  di,' 
Lötung  auf  ungefähr  luti.il>ainkeudeu  Festig- 
keit des  Kupfers,  keinen  höheren  Spaanungen 
als  1-1'  4  kg  ausgesetzt  werden. 

Sogar  die  Erwärmu^  durch  Dampf  von 
4 — <i  at  schwicht  das  Kupfer  schon  um  10 

bis 

M  e  s  s  i  n  g  r  o  h  r  e  werden  wie  die  Kupferrobre 
meistens  über  den  Dom  gezogen  oder  auch  ge- 

iötot. 

Bei  langen  Dampfrohrleitungen  nuiü  auch 
den  diiii  ii  (Ii-'  T<  iiiii' f  it ur  bewirkten  Lringen- 
ausdehnvingen  iiecliuung  getragen  werden  (Com-  ; 
pensattou  der  Wärmeaui^di-linung).  Dies  ge-  I 
scliitht  durch  Einsclmlf un;:  «l^sti  rh.  r  Rohr- 
kiüüc,  ela.stischer  Stahlliudi  Ji  oder  t^tuptbiiclj.'^cn.  1 
Die  Längi'uausdehiuing  betrügt  flir  eine  Wänn»--  . 
zunähme  von  () — IfKf  C.  bei  gurjcisernen  Kohr- 
leitungen bei   schmiedeiseraen  Kohdei- 

tnngen        der  lAnge.  Die  Verbindung  der 

OVnJ 


Leitungsrohre  geschieht  durch  Flansehen  mit 
Dichtungsmitteln  ans  Kupfer,  Blei,  Mennige  mit 
Sieb,  LiiiM'ü.  ihirrh  SrluMuhi-ti^^rwimlp  u.  s.  w. 

Pappendei:keldichtuugen  sind  fiir  Rohrver- 
bindungen  bei  höher  gespanntem  Dampf  zu 
vermeiden,  d.v  liii-^t'lbfu  erweichen  und  dann 
leicht  ausgebla.->t'U  werden. 

l'iir  jene  Dampfleitungsrohre,  welche  eine 
Wärmeabgabe  (für  Heizungen  u.  s.  w.)  nicht 
bezwecken,  ist  die  möglichste  Verhütung  des 
Wiirrnr-viM'ltistes  anznstrt>tM'ii .  wus  durch  gute 
ümliiilluiigen  (Isolier.Ht^hicliteti>  geschieht. 

Auf  diese  Wärmi^verlusto  hat  vorzugsweise 
sowohl  das  Material  der  Dampfleitungen  als 
auch  die  Beschaffenheit  der  Oberfläche  des- 
.selben,  ferner  der  Zustand  und  die  Temperatur 
der  die  Rohrleitungen  umgebenden  Luft  großen 
Einflui>. 

Auch  i<t  I  S  nicht  gleichgiUig,  ob  der  Dampf 
in  dem  Rohr  ruht  odur  ob  er  dasselbe  dnrcn- 
streicht. 

Aus  den  Versuchen  des  Mfilhausetter  Dampf» 
kesseluntersuchungsrereios  gegen  die  Abkflhlung 

d'^r  Rimpfröhrm  trt'hf  hiTVor.  daß  kiipffme 
Röhren  weit  weniger  Wärme  abgeben  als  eiserne. 
Kupferne  Röhren  sott  man  also  nicht  su  Heiz- 
anlagen verwenden. 

Kupfer  leitet  die  Wärme  zwar  besser  als 
Eisen  (nämlich  im  Verhältnis  von  "2,4  :  1),  aber 
der  KoeMeient  fttr  die  Ausstrahlung  ist  wesent- 
lich gerinf^r,  nftmlich  fOr  Kupfer  0,16  und  Ar 
Eisen  Xirh  P.'drf  ist  f^'T  Wärmeverlust 

folgeudt  i  uiiakii  auiszudrücken  (s.  Zeitschrift  des 
Verbands  der  DampfkesseluntenracfaungSTereine 
lim  Nr.  11): 

Wenn  JH  die  gesamte,  R  die  durch  Strahlung 
und  .1  die  durch  rtrnilinniL,'  pn.  Zeiteinheit 
(btunde)  und  i^uadralniLU  r  Oberfläche  ausge- 
strömte Wirmemenge  bezeichnet,  wofern  die 
Wärme  vom  Körper  auf  Luft  übertragen  wird, 
so  ist  ^f  r=  Ii  -\.  j;,  wobei 

H  =  124.7:;  A:  aT  (ol  —  1) 
A  —  0,552  Äi  t* 
..  T  ist  die  Temperatur  der  Umgebung,  t  der 
i'berschtit  der  Temperatur  des  K'^irixTs  über 
diejenige  der  Umgebung,  «  eine  kouslante  Zahl 
1,0077  und  h  =  1,233,  K  bedeutet  eine 
Zahl,  welche  von  der  Beschaffenheit  der  Ober- 
fläche abhängt,  und  fC.  eine  Zahl,  die  mit  der 
Form  uihl  <«röße  des  KörptMs  v^  riuHliTÜ^  Ii  ist. 

Di.'  von  Pfkdet  ermittelten  Werte  von  Ä' 
sind  für 

poliertes  Me.ssing   0,2.58 

Kupfer,  bhink    o,l«0 

Zink   o.-.>4 

Zinn  0,215 

poliertes  Sohwarzblech  0,46 

gewöhnlirlies  Uli',  ti   2.77 

verrostetes  Biech  und  Roheisen  3.30 

neues  Rohdben   3,17 

Olas   2,yi 

Krcidepidvcr   3.32 

Sägespäne   .i.,"..; 

Kuhlenpulver  3,42 

fi'iner  Sand  3,6S 

Olaiistricli   3.71 

Kienniü   4,oi 

B.iustein  (Gipn)   3.00 

Wollenstoff  3,6d 

Seidenstoff  3,71 

Wasser   5,3 1 

Öl   7,24 
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Zur  VerringciuiiK  <ies  Aussei  ililun^'svtr- 
last«»  würden  dso  Kupfer-  oder  M-  ssin^rrohre, 
dann  l'nihüUungen  von  dünnem  Kupfer  oder 
Messing  oder  poröse  Stoffe  am  besten  dienen, 
ein  Ölfarhenaustrich  aber  nir}it  /.wuckmällig  sein. 

Eisenblech  ei^fiehlt  sicii  für  D.  in  Hin- 
sielit  auf  di«  wftmieTsrlaste  doreh  Aus- 
strahlung nicht,  weil  da-jsplbe  leicht  rostet  und 
der  Unterschied  zwischen  glatter  und 
verrosteter  Oberfl&ohe  RObr  gTO&  ist 
(0,46  gegen  a,30). 

Werte  vonJi^  sind  für  Inig«If5nulgc  Körper 

=  1,778  + 
llir  wagerechte  Cylinder 

=  2,058  -f. 
tat  senkrechte  Cylinder 


0.0882 


L».«  ,  0,03461  f„  , 
|0,78«  +  .  {2.43  -f 


0,87581 

vT) 


für  ebene  senkrechte  Oberflächen 

Je  gröber  der  Temperacumaterschied  zwi- 
schen der  ftußeivn  Luit  nnd  dem  darch  d!e  D. 

durchgehenden  Dampf,  ferner,  je  bewcgrtrr  die 
diese  Köhren  umgebende  Luft  ist^  desto  gröü^er 
werden  die  WärmeTerluste  sein.  Ks  folgt  daraus, 
wie  notwendig  es  ist,  die  zu  den  Dainpfcylin- 
dem  führenden  Dampfzuleitungsrohre  bei  iJoko- 
utotivt'ii,  welche  äußere  Regiualorsn  beritsen, 
aufü  beste  zu  umhüllen. 

In  nnchstehenden,  dem  Benleam'schen  Kon- 
stniktrtir.  1.  Aiifl  ,  l.  Lief,  auszugsweise  f^ntnnru- 
menen  Tabellen  erscheinen  einige  der  wichtig- 
sten Wimnesehutimaasen  angenhirt. 

Tabelle  I. 

Dampftemperatur  165**  G.;  Sdmtzsduohte 
flberall  86  mm  dick. 


Sehl t>etof f 


Luftraum,  d.  i.  unvrhrillt^s 

Rohr  

Wolle  

Kaloiuierte  Maenesia  

Korkkohle,  gron  

Kalcinierte  Magnesia  

Wolle  

Lam|)ensdiWBrz  

Kohlensaure  Magnesia  

Kieseiguhr  

WoUe  

Asbest  

Kieselgnbr  

Tannenholzkohle  

Kohlensaure  Magnesia  

Filz    

Lampenschwarz  

Kalctnierte  Uagnesia  

Gips  ;  

Anthracitkohle  

Feiner  Sand  

Grober  Sand  «  


a 

I  2 


0,0 
8,1 

1302 

801 

8,8 

336 

8.1 

348 

4,y 

:{40 

5.6 

220 

5,6 

266 

6.0 

371 

6,0 

393 

7,9 

238 

Ö,l 

132i) 

11,8 

486 

11,9 

376 

15,0 

416 

18,5 

277 

24,4 

286 

28,5 

1156 

36,8 

839 

60,6 

968 

61,4 

1690 

68,9 

1684 

Nach  obiger  Tabelle  i&.  bei  kaleinierter  Mag- 
nesia) nimmt  also  die  Wärmeabgabe  der  IlnUe 
mit  dem  Prozent.satz  an  festen  Bestand:^  ilf-n 
zu.  Asbest  ist  ungünstig,  Lampensohw.srz  und 
Wolle  gftn.stig. 

Von  obigen  Schutzstoffen  hält  Prof.  Ordwaj 
fär  die  besten:  Fils,  Kork.  Kieselgnhr,  Magnesia, 
Holzkohlf. 

Nach  der  Kevue  industriHllc,  September  l»iyt>, 
S.  346,  kann  eine  sehr  wirksame  und  bilhge 
Schutzmassw  aus  gewöhnlichem  Mehlkleister  und 
Sägespänen  hei^esteUt  werden. 

TabeUe  II. 

Dampftempoatur  155°  C.  Schutzschtchte  rer- 

schißden  dick. 


Wollwatte 
Kalcinierte  Magnesia,  lose  ■ 

Dieselbe  gedrängt  

gepreßt   

Kohlens.  Magnesia,  lose. 
Dieselbe  geflrängt 


Kieselgalir, 


gepreßt  !  26 


gedrtngt  • .  • 
Streifen  


Kork  in 

■  Orkittot-s  Korkklein')  .. 
I  Tejg  ron  Kieselguhr  und 


*)  EsrkaUlUe.  ait  d«iB  HtctaMtut  kl^  g«k«d[t 
and  mit  dtn  aM«rthBlbh«kaB  0«wi«kt  WiMmlas 
von  ao  BcmubA  RMiBBSBfB'klMM.  Sgknti*  LsflMUckt» 

dnrnntor. 


Bei  Lokuiuoiivon  sind  mei8t«n8  nur  £isen- 
Mi  i  hvi-rschalungen,  welche  das  Einströmung*- 
rolir  in  i-iiicni  Ab.stand  von  etwa  30 — 40  mm 
umgebi'ii,  luigt'Wfiidet,  da  andere  Warmeschnti- 
massen  ("iitwifli^  zu  kostspielig  oder  bei  den 
Erschtttterungen,  welche  die  Lokomotive  erfahrt, 
SU  wenig  haßbar  wären. 

Da  nit>  T.nft  durch  ungleiclunäßige  Er- 
wärmung in  Ik'wegung  gerät  und  hierbt^i  die 
Wärme  von  dem  umnüllten  Körper  auf  die 
kältere  Hülle  übertj-igt,  so  sollte,  um  die  Luft 
als  Wärmeschutz  verwenden  lu  kSnnen.  ein 
weiterer  Knrin'r  vorliaiidi'ii  sein,  der  *ie  an  der 
Bewegung  hindert.  Man  mu&te  also  Sorge 
tragen,  «ue  den  Dampfeylinder  oder  die  ISb^ 
Strömungsrohre  umgebt-iidiu  Luffrrinmf»  mit 
einem  solchen,  die  Bt-vvogung  der  Luft  hin- 
dcrndi'n  Material  auszufüllen. 

Der  Schutz  der  Rohrleitungen  vor  Abküb* 
lung  Ist  umso  wichtiger,  je  länger  dieselbeo 
sind  und  jf  friöC.'n'n  Durchmesser  si.'  haben. 

Wenn  mau  aber,  um  den  Dampfverlust  in- 
folge äu&crer  Abkühlung  lu  Terrineern,  dM 
lichte  Wvitt'  der  Rohrleitungen  zu  klein^ 
nähme,  so  würde  infolge  des  Leitungswider- 
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ittnds  ein  bedeutender  Spannnngsrerlast  ein> 

tretfn.  Es  muß  also  für  i-uvn  bestimmten  Fall 
einen  vorteilhaftesteu  Kobrdurchmes&er  und  eine 
demselben  entsprechende,  vorteilhaftMte  Dumpf- 
gesch windigkeit  geben. 

Der  zweckmäßigste  Leitnngsdnrchmeswr 
«ird  also  von  den  jeweiligen  Betriebserforder- 
nisspn  abbängen  nnd  kann  durch  B«cbnaiig  er- 
mittelt werden. 

Ist  nun  Beispiel  die  Kesselspaunung  und 
die  Spannkraft  des  Dampfes  am  Ende  der  zu 
erbauenden  Leitung  gegeoen,  so  läC>t  !<ich  nacb 
dieseni  bekannton  Spannungsabfall  (Druckver- 
last) der  Leitungswiderstand,  die  Dampfge- 
idiwindigkeit  nnoder  LeitungsrobHurduneaaer 
bererh-iien. 

Der  Leitongswiderstand  fftr  Dampf  ist  von 
jenem  der  Lnit  bei  gleicher  IMdite  und  Q«- 

^'chwindigkeit  nicht  wesentlich  rerschiedul  imd 
kanu  nach  Prof.  Fischers  Formel: 

z  =  0.000015  V  \  r« 
u 

berechnet  wenien.  (Genauere  Angaben  siehe 
»Hütte-,  14.  Aufl.,  I,  S.  701.) 

In  dieser  Formel  bedeutet: 

e  9B  Dnick Verlust  iwischen  Anfanp  und 
Ende  der  L<it»ng  in  Atmosphären; 

Y  s  Dampfdichte,  Gewicht  Ton  1  m*  Dampf 
von  der  in  der  Leitung  hemohenden  niitU«r«n 
SpannuiiiT  in  Kilogramm; 

/  =  Lauge  der  Leitung  in  Metern; 
d  SS  Leitungsdurchmener  in  Metern; 

V  «V  mittlere  Dampi^eaehwindigkeit  pro 
Sdnmde  in  Uetera. 

Es  kann  somit  bei  bekanntem  Leitungs- 
widerstand (Dmekverlust)  der  Bohrdurduieeser 
kidit  gefunden  «erden,  nnd  swar  ohne  Bttck- 
neht  auf  di.-  Kondens$ationsverluste  in  der  Lei- 
tung, weiche  ja  ohnehin  ohne  Erhöhung  des 
Spaimungsrerlustes  (Yermindeniag  des  Lei- 
tiui^'sdtirchmeMers)  nicht  gOnstiger  ta  geatalten 
wären. 

Wenn  dagegen  der  Keseektruck  gewählt 
werden  kann,  so  lißt  sieh  dieser  aus  V'ergleichs- 
rechnungen  über  den  Dampf  verbrauch  der  ganzen 
1  »amitfmasrhint  iianlage  samt  Leitung  bei  groi>em 
uild  Jdeinem  Spannungsabfall,  also  bei  enger 
nnd  weiter  Leitung  und  ans  den  übrigen  Um- 
ständen ermitteln. 

Uienu  benötigt  mau  die  Kenntnis  der  Menge 
des  sich  pro  Quadntmeter  bildenden  Konden- 

sationswas.sers. 

l^ach  Prof.  Gutermuths  Versuchen  hat  sieh 
auf  1  m'  Leitungsfliche  die  stündliche  Kon- 

<len?^ationswasserm<iipi-  bei  sorgfältigster  Iso- 
lierung und  Umhüllung  der  Leitung  ergeben: 
bei  einer  schmitKleisernen  Leitung  von  d  = 
75  mm  lichter  Weite  und  l  ss  330  m  bei 
2  at  mit  l,i  kg 


8 


n      1.29  . 


6  -     n     1,35  , 

hc'i   einer  gußeisernen  L>'itung  TOn  d  aa 
140  mm  1.  W.  bei  /  =  3i;j  m  und 
8  at  mit  1.03  kg 
•»  »     »    1,0'J  „ 
5  „     ,     1.21  „ 

Für  nicht  imihullte  Kohre  ergaben  sich  fol- 
gende Niedenchlagswassermengen: 

BneyklctMU«  in  ElMoMutwMeiit. 


bei  dner  sehmiedeisenten  Leitong  von  d  « 

120  mm  L  W.  bei  2  =  22  m  und 

3  at  mit  3,39  kg 

ö  n      „     4,17  , 
bei  einer  gui^eisemen  Leitung  fon  d  ss 
160  nun  L  W.  oei  i  =  3  m  und 

2,5  at  mit  3,t^  kg 
Diese  Ziffern  der  Niederschlagsmengen  sind 
nnterdnander  nicht  TNiHMehbar,  da  die  Ver- 
suche unter  äußeren  Umständen  anscr''f'ihrt 
wurden,  welche  wesentlich  voneinander  ab- 
weichen. 

Stühlen  dagegen  giebt  an.  daß  die  Nieder- 
schhkgsmenge  pro  Stimde  und  1  m*  Oberfläche 

bei  2— 4at  Überdruck  durrhsehnittlieh  bei  guter 
Umhüllung  0,7.')— i  kg,  ohne  gute  Umhüllung 
2 — 3  kg  Wasser  betragen  kann. 

A\i^  diesen  Ziflfem  kann  man  den  durch 
Verdi(hlung  stattfindenden  Dampfverlust  und 
aus  diesem  berechnen,  ob  es  vorteilhafter  sei, 
eine  weite  Leitung  mit  geringem,  oder  eine 
enge  I/eitung  mit  grol>eni  SpannungsabfUl 
(Druckverlust  i  anzuweiidcn. 

Litteratur :  iieuleaux,  Koustructeur,  4.  Aufl., 
4.  Idef.:  Jahresbericht  der  Aseodatioa  alan- 
cienne  des  propri6taires  d'appareils  ä  Tspeur 
)ro   1878/79;   Zeitschrift  des  Verbands  der 
)am]»fkes.'ielüherwachun^svereine,    Nov.  1880, 
Jre.slÄu;  Gutermuth,  Uber  die  zweckmäßigste 
Jampfgesdiwindigkot  in  DampfleitnngsrSbren, 
Berlin  1887.  Wehrenfennig. 

Dampfmangel,  Niehtvorhandenseiu  des 
zum  oronungsmäOig.  ii  Betrieb  erforderlichen 
Dampfes.  D.  entsteht,  wenn  der  Kessel  nicht  so 
^el  Dampf  entwickelt,  als  ron  der  Dampf- 
maschine verbrauclit  wird  nud  infolgedessen  aer 
Dampfdruck  soweit  sinkt,  daß  dessen  Spannung 
nicht  mehr  hinreicht,  um  die  erforderlldie 
Geschwindigkeit  der  Maschine  zu  erhalten.  In 
der  Regel  ist  der  Grund  hierftr  in  mangelhafter 
Behandlung  des  Feuers  zu  suchen.  Bei  Loko- 
motiven kann  D.  zu  Anfang  der  Fahrt  ein- 
treten, wenn  der  Lokomotinahrer  mit  au  ge- 
ringer Dampfspannung  und  nicht  genügend 
durchgebranntem  Feuer  abgefahren  ist;  nach 
längerer  Fahrt  kanu  derselb<^  durch  Verschlacken 
des  Feuers  herbeigefUirt  werden,  und  gegen 
Ende  der  Fnhrt,  wenn  der  Führer,  um  Kohlen 
zu  spar.  II,  (l.i-i  Feuer  zu  früh  und  zu  weit  hat 
niederbiHunt-n  lassen.  Die  Ursache  des  D.  kann 
aber  auch  in  schlechtem  Brennmaterial,  in 
fehlerhafter  Dampfverteilung  durch  die  S<'hie- 
bersteuerung  oder  endlich  auch  in  mangelhafter 
Wirkung  des  Blasrohrs  su  sudien  sein. 

Frank. 

Dampfknantel  (Dam]ifliemd)  (5feaiR-;ia<rte(; 

Oteiuisf  .  f ,  cifhudre),  die  m>  ist  nur  bei 
feststehenden  Diuupfmaschineii  um  den  Dampf- 
cjlinder  in  einem  bestiuimten  Abstand,  kon- 
zentrisch herumgeführte  (gewöhnlich  ange- 
gossene) Wandung,  durch  welche  die  lehrend 
der  K\]*ansionsperiodo  im  Dampfcylinder  fs  d.) 
eintretende  Kondensation  des  Dampfes  möglichst 
verhindert  und  <  ine  grJ^ßere  Leistung  desselben 
bei  nahezu  gleichem  l>ampfverbrauch  erzielt 
werden  soll.  Zu  dem  Zweck  wird  in  den 
zwischen  der  \N'andung  des  Danijd'cvlinders  nnd 
des  D.  gebildeten  Bohlrauui  frischer  Dampf 
eingelassen,  wodurch  der  Dampfcylinder  so  er- 
wärmt wird,  daß  die  Kondensation  des  expan- 
dierenden Dampfes  vermindert  und  dessen 
Leistung  erhobt  wird.  In  Hg.  402  ist  ein 
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der  (U'U  Htizrauni  m  nach  aui^en  umsoklieitt, 
«reichtücb.  (Näheres  s.  DampfejlinderO 

Dampftnas^ine  (Steam-enginet  Marine, 
f.,  ä  vapeur),  Maschine,  bei  welcher  man  die 
Kraft  des  in  einem  Dampfkessel  erzeugten,  ge- 
spannten Dampfes  auf  einen  Maschinenteil 
wirken  l&I^L  durch  devseo  Bevigung  die  ent> 
wickelt»  Amit  ntttsl»«'  gemaclit  wird. 

Je  Da€hil>.>m  diese  Bewegung  geradlinig  hin- 
und  hergehend  oder  in  kreisf&rmigef  Bahn  er- 
folgt, unterscheidet  man  Kj^wadampfmaiiBlrineii 
unil  rotitTeiidf  I> 

Die  rotitTi'iKltü  D.,  cmscblieDlich  der  iu 
neuerer  Zeit  verbesserten  Dampf turbmen,  weisen 
dttn  Kolbendamptmascbinen  gegenüber  solche 
NMihteDo  in  Betrieb  und  Kaortraktion  auf,  daft 
sie  bis  hnitp  keine  atugeddiote  Anwendung 
gefanden  haben. 

Bei  den  KolbeBdsnmfiiuucbinen  wird  die 

dem  Dampf  innnwohnenae  Arbeit  dadtirch  nutz- 
bar gemacht,  daß  man  in  einen  Dumpl'cylinder, 
Fig.  068,  der  auf  einer  Seite  durch  einen 
Deckel  D,  geschlossen  ist,  zwischen  Kolben  und 
Oylinderoewtel  darch  eine  Einlaßöffnung  DE 
bei  e.  g<-spauntt>ii  Dampf  tMntr<'fi'ti  läßt,  Avährond 
aof  wT  iindtjren  Kolbfiis'Mte  ciiin  kleinere  Span- 
mng,  i.  Ii.  der  atmo-Dbarische  Luftdruck, 
hemclit.  Der  Dampf  Terecniebt  den  Kolben  mit 


öffnen  von     hergestellt  werden^  wihrend 

geschlossen  bleibt. 

Dieser  Vorgang  wiederholt  sich  abwechselnd 
am  Ende  jedes  Hubs. 

J.'  iiadi  ilcr  Wirkungsweise  sind  entweder 
nur  auf  fhn'iii  oder  aber  auf  beiden  Cvliuder- 
enden  Kin-  und  Ausströmkanäle  nötig,  welche 
durch  hierzu  geeig[nete  Kon«truktionsteiIe  (Schie- 
ber, Hähne,  Ventile)  nach  Erfordernis  geöffnet 
und  gpÄrhlossen  werden,  zn  wplrheui  Zweck  sie 
mit  einem  Triebwerk  in  Verbindung  stehen. 

Die  Torriditang  «nr  Bewirkung  der  Dampf- 
verteiluug  \v'\tx  Steuerung  (s.  d.);  die  Einlift- 
und  Äbschlu&organe  nennt  mm  die  inneren 
Stenerungsorgaae,  wahrend  das  Triebwerk 
als  äußere  Steaerun g  bezeichnet  wird. 

Einen  Hin>  und  Hergang  des  Kolbens  nennt 
man  einen  Doppelhub. 

Macht  der  Kolben  n  Doppelhäbe  in  der 
Minute»  eo  bt  die  mittlere  KotbeogeacbwiiMligfciit 

pro  Seknode  t  »         Meter,  wobm  h  in  Me- 

teni  eintiuetMn  ist. 

Befindet  sieh  auf  der  einen  Kd^-nseitf 
Dampf  von  der  Spannung  p  at .  während  auf 
der  anderen  Seite  ein  kleinerer  Druck  g  at,  etwa 
der  Luftdruck  herrsch^  beiuchnet  fenier  F 


flg.  660. 


einer  Kraft,  welche  umso  i^röber  ist,  je  größer 
der  Unterschied  der  üuf  beiden  K^dbeustik^u 
wirkmd«!  Spannungen  ist.  Der  Kolben  ist  nun 
im  stände,  bei  seiner  Bewegung  einen  dieser 
Kraft  entsprechenden  Widerstand  zu  überwinden, 
ldj»o  Arbeit  zu  leisten. 

Den  vom  Kolben  zwischen  .seinen  äußersten 
Stellungen  JT,  und  A',,  den  Hubenden,  dufdi- 
üufenen  Weg  (Fig  ^''.k,  A',  K,-=h)  nennt  man 
Kolbenweg,  n u blunge,  Hub. 

Ist  der  Kolben  in  der  äußersten  Lage  A', 
angelangt,  dann  muß  er  die  entg^gengesetxte 
Bewegungsrichtung  antreten. 

Der  CjliDdernium  links  TOm  K<dben  ift 
gani  mit  Dampf  gefüllt. 

Das  EiDütrSmen  von  Dampf  in  dieaen  Baom 

muß  nunmehr  durch  S(  hlieten  von  e,  auf- 
;rehoben  und  dagegen  dt:m  eingeschlo^^^eTipn 
Dnmpf  der  Austritt  in  einen  Biuim  mit  ire- 
rin>.'''rer  Spajmuni:  wShrtMi'l  des  ganzen  Rück- 
gangs durch  (>ffn«'n  von  a,  ermöglicht  werden. 

Der  Rückgang  kann  entweder  durch  äußeren 
£induß,  Gewichts-  oder  iiaasenwirkungen  er- 
folgen oder  aber  durch  Einwirkung  dee  Dampf- 
drucks von  der  and  i  'H  Kolbonseite  her. 

Erfolgt  der  Kulbeuruckgang  durch  Einwir- 
kung des  Dampfes  von  der  rechten  Seite  her, 
so  muÄ  der  Dampfsufliii^  auf  dieser  Seite  durch 


dif  um  dpn  Kolhpnstanü'eiiiiuerschnitt  verklei- 
nerte, Hogenariiite  freie  ivolbendäche  in  Quadrat- 
centimetern,  so  ist  bei  einer  Kolbengeschwin- 
digkeit V  in  Metern  pro  Sekunde,  die  Tom  Dampf 
geleistete  Arbeit  A  =  (/>  —  9)  F.r  in  Kilo- 
grammetem  pro  Sekunde,  ü  i-r 

A  ^  iP  —  9i  Fr 
75 

in  Pferdestärken,  da  eine  Pfenlestärke  gleich 
ist  einer  Arbeit  von  75  Kilogrammeteru  pro  Se- 
kunde. 

Die  Einteilung  d>  r  D  kann  naeh  einer  Beihf 
von  Gesicht.spunkten  erfolgen,  welche  sich  aas 
der  Art  und  Weiw,  unter  welcher  der  Dampf 
im  Dampf  ylijider  zur  Wirkung  gelaugt,  au? 
der  Art  der  1  !)ei  tra>juug  der  Dampfarbeit  \m 
Kolben  auf  den  zu  überwindenden  Widerstand, 
fenier  aus  den  hierbt-i  herrschenden  Bew«^ung»- 
und  OeschwindigkeitsTerbUtaissen,  sowie  tu 
der  kcUHtruktiven  Anordnung  u.  s.  w.  etgebea. 

I.  Je  nach  d»>r  Arbeits!*  istuug  ergeben  sich: 

1.  E  i  n  f  a  c  h  w  i  r  k  >■  n  d  e  I)..  welche  fstets  nur 
auf  einer  Kolbenseite  Dampfdru«  k  erhalten,  so 
dai^  nur  w&hrend  jedes  zweiten  Hubs  Arbeit 
geleistet  wird. 

2.  Doppelt  wirkende  I)..  welche  dÄ> 
Arbeitsvermdgen  des  Dampfes  bei  jedem  Hahr 
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9l»o  durch  DampfzulanuDg  vor  uid  hinter  den 

Kolben  Misiiutz«ii. 

Das  Sjttem  der  einfach  «irlcenden  D. 

findft  hatiptsachlirhst  Anwendung  bei  dfn  ein- 
fach wirkenden  Wasserhebemascninen  und  bei 
KoIbendaia|if!Diaa«hin«n  mit  hoher  Umdrehuags- 

Bei  den  Waieerbcbomaschinen  wird  di«» 
Danipniraft  nur  för  das  lieben  des  I'unipon- 
^täiige»  angewendet,  hinget^  wird  für  den 
Kiederpng  des  Gestinges  das  Eigengewicht  des- 
Mbt'ii  Lcnutzt  und  braucht  man  di  nizufolL't'  Am 
Dampf  :iuf  den  Kolben  nur  einseitig  wirlieii  zu 
Useen.  Dies  setxt  voraus,  daß  das  Gewicht  des 
6«etänge8  groß  genug  ist,  nm  aimtliche  beim 
Biedergung  deaedhen  sieh  eiybenden  Wider* 
ft&nde  tiberwinden  zu  können. 

(Ober  die  Kolbendampf masch inen  mit  hoher 
Umdrehungszahl  siehe  weiter  unten). 

Nahezu  alle  dbrigen  Kolbendampfmasehinrti 
dir  verschiedensten  Systeme  werden  al<?  doi>- 
pelt  wirkend*'  Ii.  ^'-huut,  indem  dii-sn  D. 
eegaiOber  den  einfach  wirkenden  D.  unter  der 
Voraasictzung  gleicher  QrOße  und  gleicher 
Dampfvcrtoiluup  iui  Da:upfc\  linder  einerseits 
die  dopptjlte  Arbeit  zu  leisten  vermögen,  ander- 
•eits  auch  gleichmäßiger  arbeiten. 

I>ie  dopnelt  wirfcendea  D.  haaen  atch  dem- 
iMwh  ftr  die  gleidie  Atheftdeiataiig  Uetner, 
Idchter  und  bllligf'r  :\h  die  einfach  wirkt^ndtMi 
1).  herstellen  und  erforiluni  infolge  ihrer  ge- 
riageraa  A«amal»e  eiuen  kleineren  ÄufatdÖnnga« 
nuun  und  geringere  Fnndamentkoston,  <^ri  zwar, 
daß  sich  die  gesamten  Anlagekosten  «iersflb^n 
wepentlit-h  niedriger  sfelk-n. 

Die  Beeinflttßiing  der  Arbeitaleiatung  durch 
die  DampfTerteihing  ersieht  man  ans  den  Dia- 
grammen Fi?.  4fi7a.  Muh  f?.  Darnpfarbeitl. 
welche  ein  Bild  der  in  jed.'m  Augenblick  vor 
und  hinter  dem  Kolbe«  stattfindenden  Oamif'- 
apannungen  und  der  Arbeit  ergeben. 

II.  Mit  Rücksicht  auf  die  Dampfsnannungeu 
and  die  Dampf  Verteilung  unterscneiaet  man : 

1  V(i  11  d  r  u (.  Iv  m  n  srh  i  nf  n .  bpi  welchen 
uiuu  dvn  DaiupfeiiilaJ^kaual  wahrt^nd  dm  ganzen 
Hub.s  geöffnet,  läßt,  so  daß  die  Dampfspannung 
immer  auf  gleicher  Höh«  bleibt  (Linie  Cl  des 
äiaordjMshca  Diagramms  Fig.  5C9). 

2.  ExnansionsmaBchinen.  bei  welchen 
der  Dampfeinlaßkanal  a^teachlossen  wird»  naoh- 
don  der  Kolben  ^«n  Tm.  h,  des  HidM  h  tn> 
rficlrgdc^t  h  ir:  der  Dampf  «ipaiidtert  hierauf 
bis  zum  Hübende. 

Das  Verhältnis  —j-  =  f  nennt  mau  die 
n 

Fällung  der  D^  welciie  man  gewöhnlich  in 
Fmenteii  daa  Bnhs  anadrlli^t;  das  Verhiltnis 

ip  die  Bipanaioa  Man  nennt  ferner  die  Weg- 

•^r^-i  ke  h^  =s  CD  die  Füllungsperiode,  die  Weg- 
atrecke h  —  /(,  —DI  die  Eipansionsperiode. 

3.  AusBuf  f Hl a  Hi  Linen,  das  sind  jene 
D.,  bei  welchen  der  zur  Arbeit  verbrauchte 
Dampf  beim  RUckgang  des  Kolbens  ins  Freie 
entweicht,  so  daß  die  Oej^endruckspaunung  ga 
ahlch  oder  lu  der  w i rk liehkcit  etwaa  gr9Äer  ala 
1  at  wird  ( Linie  üii',  Fig.  öCy.) 

4.  Kuiidensatiunsmaschincu,  das  sind 
>^ne  r»,,  bei  denen  durch  Kondensation  des  ver- 
brauchten Dampfe«  (s.  Kondensator)  die  Oegen- 


druckspaniuHi)i  (hier  auch  Koadensator.>p<in- 
nong  genannt)  fast  bis  zur  Luftleere  veriiigert 
wirdT  (Bpamiung  gc,  IAhmGF,  V^.  M9). 


rif.  m. 

Die  der  Fläche  G  F  BH  proportionale  Ar- 
beit (8.  Damp£arbeit)  stellt  aie  Mehrleistung 
dar,  welche  dnreh  Kondensation  dw  Anfströin- 
dampfes  gewonnen  wird. 

Am  Ende  des  Hubs  soll  die  Spannung  des 
expandierten  Dampfes  noeh  immer  grfiOer  sein, 
als  der  Gegendruck. 

Bei  Kondensationsdampfmaschinen  ist  daher 
eine  kleinere  Endspannung  zulässig,  und  man 
kann  den  Dam])f  stärker  expandieren  h<;^('n.  was 
zu  einer  wirtschaftlich  vorteilhaften  geringeren 
Fallung  führt. 

III.  Je  nachdem  die  vom  Dampf  bei  der 
Kolbenbew^ung  geleistete  Arbeit  ohne  oder 
mit  Einscmiltang    von  Zwischentriehwmkan 

abgegeben  wird,  unterscheidet  man: 

1.  Direkt  wirkende  D.,  bei  weichender 
Kolben  die  Dainpfarbeit  unmittelbar  bei  gerad- 
liniger Ijcrwegung  abgiebt.  i.  B.  Danpfpampea, 
I  )ampfpresflen  u.  a.,  auf  iroehe  in  ^emm  Ärakel 

nicht  näher  eingegangen  wird. 

2.  Indirekt  wirltende  D,  oder  J),  mit 
Knrhelhewegung,  bei  denen  «neünuetzoqg 

der  geradlinigen  Kolbeubi  wi-gung  in  die  dre- 
hende Bewegung  der  Kurbel  wellt;  stattfindet. 
Hierher  gehören  die  Betriebsdampfmaschinen  flr 
den  Antrieb  von  Tnin.suiissioneu ,  die  Lolcomo- 
tiv-  und  Lokomobilmascbioeu  u.  a.  m. 

Evrhelhewegung  (Fig.  5fg). 

Die  mit  dem  Dam^)fkolben  fs.  d.)  K  ver- 
bundene Kolbi^nstange  ist  uußerlialb  de.^  Cylin- 
ders  mit  einem  parallel  zur  <  \  linderachse  ge- 
rade gffülit  t-n  3Ia^rliiih'iitfil.  K  reu7.kopf(s.d.) 
oder  Quorbaup!  bei  y  verbunden,  lu  der  Cylin- 
derachse  ist  der  Kreuzkopf  gelenkartig  mit  dem 
einen  Ende  einer  Stange  Q  Cr,  der  sogenannten 
Schab-,  Pleuel»,  Treib-  oder  Plägebtauge  wr- 
bunden.  T>;i-^  and<'re  Ende  der  gen.nmti  n  Stange, 
welche.-»  au  den  Kurbekapfcu  ü  der  Kurbel  G  0 
angreift,  bewirkt  eine  drehende  Bewegung  der 
Kurbelwelle  um  ihre  Achse  (). 

Die  Kurbel  ist  entweder  am  Ende  di  r  Welle 
außerhalb  eines  Lagers  angebracht,  no  daß  der 
Kurbßlzapfen  ein  Stimiapfeii  wird,  oder  es  ist 
die  Kurbeiweile  zwischen  den  Lagern  mit  einer 
sogenannten  KrOpfuDg  verachen.  (OekrOpfte 
WeUe.) 

Die  Lange  der  Si  lnib-.tange  wählt  man. 
wenn  ninglii  h  cfleieh  d' m  vier-  bis  fünf-,  auch 
sechsfa*Jieu  KurbeUi.ilbiiie,sser  r.  (OG  —  r.) 

Durch  die  Kurbelbewegung  ist  der  Weg  des 
Kolbens  genau  begrenzt,  indem  einem  Hub  eine 
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halbe  Kurbel  Umdrehung  eutspnditi  es  ist  also 
der  Kolbenhub  A  ss  2  r. 

Ein- :ii  Hin-  und  Horij^ang  des  Kolbens  oder 
Doppclhub  entspricht  eine  Kurbeluindrehung ; 
die  AnzaU  Knurbelumdrehungen  in  der  Minute 
bezeichnet  man  als  Umdrehungszahl  der  D. 

Bei  n  Umdrehungen  pro  Minute  ist  die 
Qiitäere  Karbebn^fengeeoliwuidigkett 
trnn  hnn 
60      "  60 

in  Metern  pro  Sekunde  (r  in  Metern). 

An  den  beiden  Hubenden  A',  und  A'j  des 
Kolbens  st«bt  die  Kurbel  in  den  Punkten  A 
nnd  B;  der  Dampfdradc  wirkt  anf  den  KttTbe!» 
zapfen  in  den  Richtnnpon  .4  0  oder  B  0,  also 
in  der  Yerbindungsliniti  zwischen  Zapfen  und 
Wellenmittel.  In  dieser  Lage  kann  er  keine 
Drehnoff  der  £arbel  veranlassea,  weehaU»  diese 
beiden  Stellaneen  OA  und  OB  der  Kurbel  tUn 
Totlagen,  dl'  Punkte  .1  und  7?  nh  tote  Punkte 
der  Kurbel  bezeiuhnet  werden.  Die  Bewegung 
der  Kurbel  (Iber  die  toten  Punkte  hinweg  er- 
folgt entweder  durch  weit,  r  unten  n;ib»  r  zu  be- 
sprechende Einwirkung  von  iu  .Schwunj^massen 
(Schwungräder)  angesammelter  lebendiger  Knit 
oder  Yermöm  jDrentiQg  der  Kurbel  von  Hand 
oder  dnreh  u«fttii6emng  anderer  Hasehinen. 

Der  auf  den  Dauipfkolbt-n  7v'  wirkend«'  Druek 
zerlegt  sich  im  Kreuzkopf  Q  in  zwei  Kompo- 
nenten, und  zwar  in  die  Komponente  F^Ptga, 
den  G  e  r  a  il  f  ü  h  r  ii  n  g  s  d  ru  c  k.  welcher  von  der 
Geradführung  auf^euommeu  werden  muü  (dessen 
Größe  je  nach  der  Kurbellage  und  Schubstangen- 
Ünge  bis  zu  74  des  Dampfdrucks  betragen 

p 

kann),  und  in  die  Komponente  S=  ^^^t  welche 

Kraft  doroh  die  Schabstange  auf  den  Kurbel- 
sa^fen  flbertngen  wird. 

BsiMiMwhintn,  bei  welchen  die  Kurbeldrehung 
von  oben  nach  rome  erfolgt,  wirkt  der  Gerad- 
fühningsdruck  in  der  in  Fig.  668  gesddineten 
Richtung.  D.  mit  entgegengesetzter  Kurbel- 
drebuiu;  haben  einen  entgegengesetzt  gerich- 
teten wradftihrangadradr. 

S  zerlegt  .sieh  im  Kurbelzapfen  in  die  aiu 
Hebelarm  r  mit  dem  Drehmomente  J.r  an- 
greifende, die  Bewegung  vmnlasaeiide  Tan» 
gentialknift 

X  a  ^  + 
eos  a 

und  den  nach  dem  Wellenmittd  geriohteten 

Drock  (7 «  ^^^^±-ö.  der  auf  die  Be- 
cos  ar 

wsgnag  ohne  Einilnft  ist 


Teilt  man  (Fig.  570)  den  Kolbenhub  /  //  in 
eine  Anzahl,  etwa  10,  gleicher  Teile,  so  ent- 
spricht jedem  Punkt,  in  welchem  sich  der 
Kolben  brt)nd*Mi  möge.  1  iui'  bestimmt«  Stellnng 
des  Kurbelzapfens  im  Kurbelkreise. 


Gbiehen  Kolbonwegen  entsprechen  jedoch, 
wie  aus  der  Kig.  670  ersichtlicn,  uicbt  gleiche 
K  urbelzapfen  wege. 

Beispielsweise  sind  die  Kolbenwwe  IC  und 
BlI  einander  gleitAi,  hingegen  die  ihnen  est« 
sprechenden  Knrbfllwege  nicht  gldA,  da 
Ic  <  b2  i.st. 

Bei  der  Stellung  des  Kurbelzapfens  in  m,, 
also  in  der  Mitte  ober  0  befindet  sich  der  Kol- 
ben nicht  in  der  Hubmitte  J/.  sondern  in  M^, 
so  daü  der  während  des  *  1  ' n  Kurbtlwi?g- 
▼iertfcls  l1n^  zurückgelegte  Kolbenweg  1M^ 
größer  ist  als  der  dem  zweiten  Kurbelkreis- 
viertel  m^  2  zukommende  Kolbenweg  M^  II 

Je  länger  die  Schubstange  ist,  desto  mehr 
verschwinden  diese  Ungleichheiten. 

Die  grüßte  Koiben^sehwindigkeit  findet  in 
jener  Laffe  des  Kolböis  zwischen  /  und  If 
Uüw.  if  ^I  falso  vor  der  Mitte  des  K<dbeiilauf^> 
statt,  bei  welcher  die  geometrische  Aehs«  der 
Schubstange  den  KurbcLkreis  tangii  rt.  während 

fegen  die  Hubenden  zu  die  Geschwindigkeit 
leiner  wird.  In  den  Puukt<;u  /  und  //  ist 
wegen  der  Richtungsänderung  die  Kolben- 
gescbwiudigkeit  gleich  Null.  Die  Kolbenbewe- 
gung ist  also  beim  Hin-  und  BBckgang  im 
Anfang  besrhleunigt  und  dann  Ter/ög»  rf. 

IV.  In  den  meisten  Fällen  ändert  der  Kolben, 
am  Hubende  anffdaagt,  sofort  seine  Bewefungs- 
richtung,  nm  den  umnittclbar  liienaf  Mgin- 
nenden  Kueiiwpg  anzutreten. 

Es  kommt  aber  auch,  meist  bei  unmittelbar 
wirkenden  vor,  daA  der  Kolben  an  den 
Hubenden  «ne  Zeit  lang  in  Ruhe  bleibt  od 
erst  dann  dt-n  Rtirkgang  beginnt.  Mit  Bflflk- 
sicbt  auf  diese  Eigenart  eigenen  sich: 

Nach  dem  Yerlialten  «ms  KoUwits  «n  dan 
Hubenden: 

1.  D.  mit  sofortigem  Richtungs- 
wechsel an  den  Hubenden;  dies  sind  di»* 
gewöhnlichen,  fast  äberail  angewendeten  Arten 
v<»i  D. 

2.  D.  mit  Hubp Ti;  hierher  gehören 
einige  Arten  von  Dampipumpea  und  Wa.>iser- 
haltimgsmascbinen. 

Die  Dampfverteiiung  bei  den  letitgenanntsn 
Maschinen  erfolgt  dnrcn  die  sogenannten  Kata- 
rakts teuerun  gen. 

Die  mittlere  kolbengesch windigkeit  muß 
bM  denselben  mit  BerfidOiditigung  der  Hub- 
pansen bestipirtit^  worden. 

V^  Die  Dreliuiig  der  Kurl>elweUe  kann  «ut- 
weder  stets  nur  in  einem  Drehsinn»  oder  abv 
mit  Wechsel  desselben  erfolgen. 

Ifan  untersohddet  denuiaeli: 

Nach  den  stattfindenden  DrebrichtuagMt 
welchen  die  Kurbel  unterworfen  wird: 

1.  D.  mit  stets  in  einer  Bichtua; 
umlaufender  Kurbel,  also  mit  nnT^^randfr- 
lich  gleichgerichtetem  Drehungssinn,  wozu  die 
BetrnbsniMeiinen  lllr  Transmissionen  gehOim 

2.  D.  m i t  a  1 1  e rn i  e r  e n  d «•  r  Ku rbeWrehang, 
auch  D.  mit  V'orwärts-  und  Rück wart4»gang  oder 
Reversierdampfmaschinen  genannt^  wie 
sie  für  Lokomotiven,  Beversierwalcwerke^  Ftoder- 
maschinen  u.  a.  m.  angewandt  werden. 

Die  Steuerung  dieser  Beversicrmaschineu  maü 
derart  eingerichtet  sein,  daß  man  in  jedem  Mo- 
ment den  Rücklauf  ermöglichen  Icasm,  IQS  meist 
mittels  der  Coulisscnsteueruug  erfolgt,  (über  dM 
Nähere  s.  den  Art.  Steuerung.j 
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TL  Die  6r5&e  der  mIttlMreD  Gaekwindig- 
knU  Bowie  die  iatzahl  der  Toaren  pro  IGnute 
giebt  Veranlassnnff  sur  Einteilung  der  D.  in 

1.  La ngsam  laufende  D.,  oei  denen  die 
mittlere  Kolbengesch windigkeit  uDSefahr  2  m 

£ro  Sekunde,  die  UnidrehiiiignU  w— 100  pro 
[inute  nicht  übersteigt. 

2.  Schnell  laufende  D.  mit  Kolbenge- 
scliwindigkoiten  bis  zu  6  m  pro  Sokundf  und 
Uiudr&hungszahleu  bis  600  proiüuute  und  selbst 
darttber  liimi». 

Da  die  hoht-n  Tourenzahlen  wegen  des  sich 
oft  wiederholeudeu  Hubwechsels  und  des  bei 
doppelt  wirkenden  D.  damit  verbundenen  Zug- 
ttoid.  BnickweohBelü  ungünstig  auf  den  Betrieb 
dnwirken,  so  sacht  man  in  gewissen  Fällen 
die  Vorteile  der  hohen  Kolbengeschwindigkcit 
durch  möglichst  langen  Hub  su  erreichen.  Die 
Hidbl&ugc  beträgt  dann  nngefiUir^das  di^fiudie 
Maß  dos  Kolbeuduri  hnip^sers. 

VII.  Nach  der  <  '.\  linderaufstellung  btzt>ichnct 
ttian  die  M;isi. hin-ni  als: 

1.  Liegende  I}.,  das  sind  jene,  bei  welchen 
XurlMlwelkninittel  und  Dampfcvliad«nicliw  sidi 
in  ('irifr  waffrcdif*'!!  F.]i'-\v  l)t.'tiiidi'n.  (TiifelXIV, 
Fig.  3.  4  b,  Tafel  XV,  FiK-  1,      3.  4.) 

2.  Benräg  liegende  D.,  jene,  beivekiiMi 
die  genannte  Ebene  schief  liegt. 

3.  SteheudeD.,  jene,  deren  Cylinderachse 
lotrecht,  mit  ober-  od<'r  iiiit<'rh;ill)  d<'s  Zylin- 
ders auf  einem  Einengerüst  angeordneter  Kurbel- 
aclise  (Tafel  XV.  Fig.  1,  2). 

4.  Balancienl.iuipfmasehinen  (siehe 
Fig.  67 Ij.  Diese  Gruppe  umfaßt  jene  D.,  bei 
welchen  von  der  Kolbenst-inge  eines  stehenden 
Dampfojrlinders  JJC  ein  zweiarmiger  Hebel,  der 
sogenannte  Balancier  D  in  eine  um  L  scbwin- 
gendo  Bi'Wi  j^fung  vtTM'f/t  wird  und  v>ni  welchem 
Termitt*d>  diT  Pliuelstangc  F  die  Kurbel  K 
und  di*>  mit  derselben  ▼^rmmdaie  Kurbelwelle 
in  eine  drehende  Bewegung  TMwtzt  werden. 


Kr  «Tl. 


Solehe  Baianderdampf  maedünen  werden  mit 
einem  oder  melirt  ren  Üampfcylindernaiisgr'^f^jhrt. 

5.  D.  mit  o»citlierendeu  CyliudtTn, 
bei  welchen  die  Cjliuder  um  zwei  in  einer 
Senkrechten  zur  Cylinderachse  liegende  Zapfen, 
durch  die  auch  der  Dampfeintritt  stattfindet, 
schwingen.  Die  Mittelsttdluii;,'  iL  r  Cvlinilrr  ist 
meist  aie  stehende.  Anwendung  jitidet  dieses 
System  bei  Raddampfi-rn. 

Bei  liegenden  Maschinen  sind  all.' 
Teile  leicht  zugänglich,  wodurch  die  Bedivuurijj 
und  Wartung  einfach  wird;  die  dauerhaft  gute 
Laifferung  ermöglicht  es,  die  Maschinen  leicht 
zBMiistniieren,  weshalb  sie  billiger  werden  als 
sieluiide  D. 


Dagegen  tritt  bei  liegenden  Maschinen  eine 
einseitige  Abnutzu^  des  Clünders  infolge 
Durchh&ngens  des  Kolbens  em,  die  ttbrigms 
durch  zweckentsproehende  Konstruktion  (siehe 
Dampfcylinder)  auf  ein  geringes  Maß  gebracht 
werden  kann ;  ein  Nachteil  der  liegenden  D.  be- 
steht feniff  darin,  daß  dieselben  luohr  Grund- 
flach."  t  innchmen,  als  ytcbende,  wogegen  letztere 
niohr  Hi>he  beanspruchen. 

Besondere  Yerniltnisse  üben  auf  die  WaU 
des  Systems  bestimmenden  Einflnft. 

Es  ist  wichtig  m  erwähn.-'n.  daß  bei  zuneh- 
mender Cylindereröße  die  Ausführuugsschwie- 
rigkeit  bedeutend  wldist,  weshalb  man  es  für 
große  Arbeitsleistungen  Torzieht^  swei  und  auch 
mehr  gleiche  Maschinen  zur  Wirkung  anf  eine 
gemeinschaftli*  he  Kurbelwelle  zu  voreinigen. 

VIII.  Nach  der  Anzahl  der  auf  eine  ge- 
meinsame Kurbelwelle  arbeitenden,  im  übrigen 
aber  von  einander  unabhängigen,  mit  gleich 
großen  Cylindern  ausgestatteten  Maschinen  unter- 
scheidet man: 

1.  Eincylinderdampfmasohinen,  bei 
wddien,  wie  scbon  «vinnt,  die  Arbeit  nur 
in  einem  Cyllnder  gelektet  wird  (Taf.  XIV,  Flg. 
ä,  4  und  6.) 

S.  Zwillingsmaschinen,  bei  denett  swei 
ganz  gleiche  D.  an  den  meist  unter  1)0"  gegen- 
einander versetzten  Kurbeln  einer  gemeinsamen 
Kurbelwelle  angreiftci  (Fig.  67S).  DieseD.  geben, 


1 


Vit.  5«. 

wie  noch  später  erörtert  werden  wird,  eine  gl.  ieh- 
förmigere  Bewegung  und  können  in  jeder  Lage 
durcli  Otfnen  des  Dampfeinlaßventiis  iu  <;ang 
gefetzt  werden,  da  üßh  nicht  beide  Kurbeln 
rieichteitig  in  ihren  toten  Punkten  befinden 
können. 

Hierher  gehört  die  gtwubuliche  .^rt  der 
Lokomotivdampfmasehine. 

3.  Drillingsmaschinen,  bestehend  ans 
drei  ganz  gleichen  D.,  welche  an  einer  gemein- 
samen Kurbelwelle  mit  meist  um  je  120" gegen- 
einander verstellten  Kurbebi  angreifen  oder  aus 
ifa«  um  120°  verstellten  Cylindern  und  gemnn- 
samem  Kurbelzapfen  (Brotherhood^. 

IX.  Für  einen  sparsamen  Betrieti  (s.  DampH 
ist  es  notwendig,  mit  hochgespanntem  Dampf, 
dessen  größere  ArbcitsfiUiigkeit  durch  einen  Ter» 
hSltnismSßig  geringeren  Mehraufwand  an  Brenn- 
material erzielt  werden  kann,  ntid  mit  kleinerer 
Füllung  zu  arbeiten,  was  aber  wieder  zu  großen 
Spaimungs-  und  Temperatursuntersohieden  TOr 
und  hinter  dem  Kolben  führt. 

Je  größer  nämlich  die  Spannungsunterschiede 
werden,  desto  bedeutender  werden  die  Dampf- 
verluste, welche  infolge  der  Kolbenundichtheiten 
auftreten  und  je  größer  die  Temperaturunter- 
schiede werden,  desto  sobwieriger  wird  die 
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günstigste  AuBinitsuDg  der  dem  Dampf  iime- 

wohnendcD  Arbeit. 

Mau  ist  demnach  schon  lange  dazu  gebingt, 
den  Dampf  in  zwei  oder  rnfhifren  Cy lindern 
nacheinander  stufenwuise  expaudiuren  zu  lassen, 
wodurch  dir  )i\mmnnga-  und  Temperaturs- 
unterächied«  in  jedem  Oylinder  kleiner  werden. 

Je  nach  der  Expansionsmethode  lassen  sich 
sonach  unterscheiden: 

1.  D.  mit  Expaaaion  in  einem  Oy- 
linder. 

2.  Compound-  oder  V c r1» ii n ddam p f- 
maschinen,  auch  zwei-  oder  mehrstufige 
Expansionsdampfmftsebincn  genannt. 

Bfi  dii-«f>n  I).  liibt  man  don  Imchgcspannten 
Dampf  zunächst  auf  den  Kolbeu  dts  kleineren, 
sogenannten  Hochdruckcylinders  arbeits- 
leistend  einwirl^ea,  wobei  die  Eiqianflion  nur 
soirait  getrieiben  wird,  daß  m  dem  ans  dem 
Hochdruckcylinder  augtnti'iid>n  Dnmpf  imch 
möglich  wird,  in  einem  zweiten,  größeren  Cy- 
lind^,  dem  Niederdrnokeylindor  weiter 
%a  expandieren. 

Die  bei  jedtju  Hub  in  <kn  Hochdruck- 
(  ylindi  r  fiatretende  Dampfmenge  nimmt  schließ- 
lich im  expandierten  Zustand  den  Bauminhalt 
des  Niederdmelccylinders  nnmittetlmr  tot  der 
AuB8tr5mang  ein. 

StrOmt  indenHo<^hdru(  ki ,  luuli-r  mu  Volumen 
t»  frischen  Ke.sseldurupfis  ein  und  ist  V  der 
Rauminhalt  des  Niederdruckcylinders,  so  nennt 
V 

man  das  Verhältnis  ^  die  Geeamtexpaaeion  der 

betreffenden  Maachine. 

Damit  der  I^npf  im  Mederdmcki^Gnder 

weiter  expnndi*  n  n  kiiniii',  muß  drsseu  Raum- 
inhalt größer  sct»,  ali»  derj^  iii;."'  dt-s  Uochdruck- 
l^linders. 

Die  stufenweise  ExiKinsinii  kann  auch  in  dr<»i 
(Hoch-,  Mittel-  und  Nit^derdruckcylinder)  oder 
vier  Cylindeni  erfolgen,  deren  Größen  in  einem 
bestimmten  Verhältnis  zunehmen  rafiswn 

Nach  der  Anordnung,  welche  mau  für  die 
etuf'  tiwcist'  Kxininaion  triflPt,  unterscheidet  man: 

1 .  W  0  o  1  fsc h e  D.  Zwei  Cy linder  liegen  pa- 
rallel zutiniindpr:  die  Kolben  stehen  stets  gleich- 
leitig  am  Huhcndc,  und  zwar: 

(I )  b.'i  der  T  a  n  d  c  m  -  M  a  8  ch  i  n  e  sind  die  zwei 
CyliiidiT  biufereinander  mit  dem  Mittel  in  -  iuer 
(ierudi'n  angeordnet.  Beide  Kolben  sind  auf  ge- 
meinsamer Kolbenstange  befestigt,  welche  mit 
dem  Kreuzkopf  TerboiMen  ist,  der  durch  eine 
Schubstange  die  Arbeitsabgabe  der  Maschine 
an  einen  Kurbelzapfen,  bezw.  au  die  Welle 
bewiikt. 

Dies.-  Anordnung  zei^'en  die  Ty linder  J  imd 
II  <b  r  Figuren  1  und  2  auf  Tüf.  XV. 

Der  Dampf  tritt  dabei,  nachdem  er  im 
Hochdmckcvlmder  Arbeit  geleistet  hat,  am 
Ende  dee  Hubs  mittels  eines  durch  die  Steue- 
rung zu  öffnenden  üht-r.'itröiQrohrs  hinter  den 
gleidueitis  am  Hubende  stehenden  Kolben  des 
HiederdmoMurliBdera. 

Beim  Zurür-kweif  Vi- :.  <ier  Kolben  wird  einer- 
seits im  Hochdruckcylinder  der  daselbst  vom 
überströmenden  Dampf  erfttUte  Kaum  immer 
kleiner,  währen«!  andererseits  diireh  dii-  ra.seh 
zunehmende  Kaumvi-r^rößerunp  im  Niederdruck- 
cylinder  der  gesamte  vom  Dampf  .Ttullte  Kanm 
l'ortwährend  zunimmt»  so  daß  bis  zum  Hub- 


ende fortsrhreiteml^iiiDtmpfaiiadelimmgftitt- 

linden  kann. 

Wirken  zwei  ganz  gleiche  Tandem-Dampf» 
maschinen  auf  eine  Kurbelwelle  mit  zwei  unter 
00**  vereetiten  Kurbeln,  so  erhält  man  eine  ZwU- 
lings-Tandem-Dampfmaschine ; 

b)  hei  der  Woolf- Maschine  mit  unter 
180*  versetzten  Kurbeln  (Taf.  XIV,  Fig.  1 
und  -ilie^'en  die  DamptVvliader  nebeneinander. 

Dies  en$ieht  man  leicht  aus  der  Fig.  2, 
Tafel  XV,  wenA  man  sich  die  beiden  an  einer 
Kolbenstange  befestigten  Kolben  der  CyKnder  I 
und  JI  nacn  links  fortbewegt  denkt,  wobei  der 
Dampf  links  vom  kleinen  Kolben  im  Cylind^  I 
auf  die  Seite  rechts  vom  größeren  Kolbeii  im. 
Cylinder  //  «berströmt. 

Will  man  das  Überströmen  aus  dem  kleinen 
in  den  großen  Cylinder  nicht  während  d<«5 
^nzen  Kolbenhubs  stattfinden  lassen,  son^l'-rn 
im  großen  Cylinder  eine  kleinere  als  die  VoU- 
f&llung  einstellen  können,  so  muß  man  es  dem 
aus  dem  kleinen  ( "\  lindt-r  ausströmenden  Dampf 
erm^Iictien,  sich  in  einem  in  das  überstr&m- 
rohr  einzuschaltenden  Zwiaehenbehälter  anxn- 
sammeln,  da  sonst  der  Gegendruck  auf  den 
kleinen  Kolben  zu  stark  anwachsen  würde  und 
man  erliilt  dann: 

2.  Die  Woolf  -  Reeeivf-r  Dnmpfma- 
schineu,  das  siud  jene  Wooif-Ma?schineü,  deren 
Oberströmrohr  aus  dem  kleinen  in  den  groOen 
Cylinder  mit  einem  Zwifchenbehälter,  Reoeiver 
genannt  (s.  in  Tafel  XV,  Fig.  2).  ausge- 
stattet ist 

Obwohl  auch  alle  bisher  geuaunteu  zwei- 
stufigen Expansionsmaschinen  als  Compooiid« 
oder  Verhundmaschhien  bezeichnet  wenun,  so 

gilt  schlechtweg  der  Name: 

3.  Compound- oder  Verbnnd-Dampf- 

maschine,  wohl  auch  Compound- Reoei- 
ver-Dampf maschine,  für  >ne  zwei-tuiigen 
Expansionsdampfmaschinen ,  bei  wi-b  hen  die 
Hochdruck-  und.  die  Niederdruekmaschine  nnf 
Kurbeln  arbeiten,  die  gegeneinander 
um  W*  verpetzt  sind. 

Es  können  auch  die  Cylinder  senkrecht  m- 
einander  stehen,  um  durah  die  SebabetaiiMi 

auf  eine  einzige  oder  auf  zwei  gegenainaiSor 
nicht  versetzte  Kurbeln  einzuwirken. 

Die  Anordnung  mit  zwei  paralleieo  Qrlindeni 
und  einer  Kurbelwelle  mit  zwei  um  90*  gegen- 
.  einander  versetzte  Kurbeln  oder  dementsprechend 
gekröpfter  Welle  hat  die  weiteste  Verbreitung 
gefunden.  Denkt  man  sieb  in  der  Fig.  ä 
(Grundriß)  dw  Tafel  XV  den  Cylinder  I,  sowie 
den  Recciver  R,  entfernt  und  läßt  man  in  den 
Cylinder  II  unmittelbar  hocbgespaanten  Dampf 
einströmen,  so  geben  die  Qjrnnaer  ü  und  III 
die  normale  Anordnnag  einer  liegenden  Gon- 
pound-Maschine. 

üf,  ist  der  hier  unbedingt  nötige  Receiver» 
des>en  wirkunL'sweise  nwunebr  ttiher  beoeigi^ 

beu  werden  soll. 

!  In  di'r  s>  hematischen  Fig.  573  sei  h  der 
Hoehdruck-,  n  der  Niederdruekeylindt  r.  r  der 
ßeceiver,  zu  welchem  das  Lberströmrt.lir  aus- 
gebildet ist. 

In  der  Stellung  1  befindet  sich  der  Hooh- 
.  dnk:kkoibi.'u  oben,  der  NiederdrutkkolUn  in  der 
Hubmitte:  beide  Kolben  gehen  naeh  abwärts. 
J  Der  Dampf,  welcher  im  Hochdruckcylinder 
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arbeitet  hat,  muß  beim  Niedeiigang  des  Kolbeiu 
in  den  BeeeiTer  r  tlbmtrOmen.  Bei  dieser 

Sr<  llunjr  (1fr  Krtlht  n  läßt  luan  ihm  Dampf  ron 
r  na«  h  n  nicht  ülK'i>trömen,  da  >'v  h  in  letzterem 
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Dampf  von  uiedritr-  i«  r  S|i;uiuuii^  bvtindt't.  Der 
von  »uT  friili'-rou  Fülhin^r  oberhalb  ilfs  Kolbr-ns 
in  I»  bftiniüühc  Dampf  expandiert  bi>  zum  Hüb- 
ende, während  ilcr  Dampf  in  h  und  r  beim 
Niedergehen  des  Ideinen  Kolben«  zusanunen- 
(.jopreßt  wird. 

]y]r<  findet  solange  statt,  bis  der  Nieder- 
druekev linder  für  die  Damiiffülluug  aufnahms- 
ßhig  wird,  was  in  der  Stellung //der  FiUl  ist : 
gro&r  Kolben  am  Hubende,  kleiner  Kolben  in 
der  Mitte;  jetzt  wird  also  die  Verbindung 
zwi'-ihrn  den  Räuni>u  unterhalb  der  b<>ideu 
Kolben  h  und  u  und  dem  ßeeeiver  r  hergestellt. 

Beim  Weiterlauf,  wHhrend  dessen  sich  der 
klfiue  Kolben  nach  abwärts,  der  jrroDe  nach  auf- 
wärts bewegt,  expandiert  der  Dampf  bis  un- 
gefähr zur  Hubmitte  des  groüeu  Ktdbens,  worauf 
der  Cjlinder  M  vom  Receiverr  abgesperrt  «erden 
mnfi,  da  dieser  wieder  den  Dampf  anftaebmen 
soll,  der  oberhalb  de$  Kolbens  in  fi  gearbeitet 
hat  und  nun  zur  AiH^trönning  nach  r  kommt, 
womit  das  betraeht.'t-  Spiel  Ton  neuem  in 
mngeltehrter  Reihenfolge  beginnt.  Der  im 
Niederdrockeylinder  abgesperrte  Dampf  expan- 
diert allein  wt-if-  r  -,  man  nennt  dies  die  Periode 
der  isolierten  Kxpansiou  gegenüber  der  vorhin 
besprochenen  kombinierten  Ezpantioo  aus  dem 
Hoohdruek'  y]iti<i<'r  durch  den  Mceiver  nach  dem 

Niedenirueki  viiuder.  ^ 

Der  Niederdnukcylinder  erhüt  zumeist  hoor 
stante  Fällung,  welche  in  den  Qrensm  Ton 
S6  bis   609^  liegt. 

Die  GröCe  des  l^  r.  ivers  wird  sclir  v<  rsi-hieden 
gewihlt.  Fhih'  T  niaclitr  man  s.  iiH  u  Kauminhalt 
g'Meh  dem  Ni<  ii<  i(irui  keyiind»-rs;  jetzt  wini 
er  meist  gleich  groß  mit  dem  Hoi-hdnickcylinder 
ansgeführt.  Diese  Angaben  gelten  auch  für 
Woolf-Reeeiver- Dampfmaschinen. 

Damit  nicht  durch  Kondensation  die  Span- 
nung des  Dampfes  im  Reoeiver  sinke,  wird  der- 
selhe  fast  aiumahmslos  mit  frischMn  Kessel» 
dampf  gebeizt. 

Das  Verhältnis  der  Cylinderinhalte  wird 
meist  so  gewählt,  daA  bei  den  in  Betracht 
kommenden  FQllimfen  die  Dampfarbeit  in  beiden 
Qrlindern  n.ilezu  di'-  irli-ii-bi-  wird, 

Um  die  \  orteile  der  Verbuudwirkuug,  welche 
bavpt'ä«  hli<  h  in  den  geringeren  Spannunp- 
unterschieden.  bezw.  geringeren  üntersrlii»'dHn 
der  mittleren  Temperaturen  vor  und  hinur 
dem  KMll>t*n  bestehen,  auch  In-I  den  wirtschaftlich 
vorteilhafteren  hoben  Dampfspannungen  ausiu- 
nntien,  venraidet  man  wA  sehr  groAen  An- 
lagen die  stufenweise  Expansion  in  mehr  als  SWet 
CyUndem.   Man  erhält  dabei: 


4  die  Triplei  -  Ezpansions  -  Dampf- 
mas eb  inen.  Drei  Cylinder  können,  wie  ans 

Fig.  571  frsichtlirh  ist.  nebeneiiiaiid.r  aufge- 
stellt werden,  mit  den  Schubstangen  auf  einer 
dreifach  gekrftpfteii  Welle  arbdtdod,  wobei  die 
Kurbeln  nicht  immer  uter  ISO*  gegeneinander 
stehen  müssen. 


Fig.  674. 

Die  Fig.  1,  2,  3  und  4  der  Tafel  XV  zeigen 
die  häufigere  Anordnung  mit  dem  Hoch-  and 
Mitteldrurkeylinder  in  Tandem  -  Aufstellung, 
während  der  Kolben  des  Niederdruckc.vlinders 
auf  eine  Kurbel  wirkt,  die  um  90"  gegen  die 
Kurbel  der  Tandem-Maschine  versetzt  ist. 

Durch  Umstellen  rines  WeebseWentils  kann 
man  bei  dieser  Maschine  den  ('vlind>  r  /  aus- 
schalten und  durch  den  Keceiver  J\\  den  Cy- 
linder II  unmittelbar  mit  Kesseldampf  füllen, 
also  die  D.  zu  einer  Verl)und-Maschine  machen. 

5.  Quadruplex-Maschinen  mitKzpan- 
sion  in  vier  Cjundem  werden  bis  jeCit  nur  aJa 
.Schiffsmaschinen  verwendet. 

X.  Einen  weiteren  Einteilungsgrund  der 

D.  bildet  die  Art  der  I{«g«  lung  der  Füllung. 

Wenn  nämlich  eine  D.  eine  bestimmte, 
immer  gleich  bleibende  Arbeit  zu  leisten  hat, 
so  muf)  b*'i  geg..b<'ner  gU-iolililfibender  Be- 
triebsspannung des  Dampfes  und  gegebener 
ümdrenun^szahl  die  Füllung  so  geregelt  wer- 
den, daß  sie  der  verlaogten  Arbeit  entspricht, 
worauf  die  Haeddiie,  «^nge  die  anrilmtai 
Vi  rhälniisse  sieh  nidit  indem,  ongestOrt  fort- 
arbeiten kann. 

Wenn  aber,  wie  häufig  der  Fall,  die  ver- 
langte .Arbeitsleistung  eine  wechselnde,  bald 

Sröuere.  bald  kleinere  ist  und  dabei  von  der 
K  eiin'  gleichbleibende  (Jcscbw  iiiiligk*'it  ge- 
wünscht wird,  so  moA  die  Dampfarbeit  im 
Oylinder  den  verinderHehen  Leishmgen  ent- 
sprechend geregelt  werden  tmd  kann  dieses 
entweder  durch  .\nderung  in  der  Spannung  des 
Betrieb.idampfes  mittels  Drosselung  (Verkleine- 
rung  des  DampfeinstrOmqperschniUs^  oder 
dorai  Inderang  in  der  Orafte  der  FttllangB- 

Seriode  mittels  entsprechender  Stdlong  nir 
teuerungsteile  ge.schehen. 

Zur  Krzielun^  eines  dauernd  gleichmäßigen 
Gangs  der  D.  i^t  tin.'  R<gi'lung  von  Iland 
aus  nicht  durchführbar  und  gelangt  sodann 
eine  selbstthätige  Regelung  der  Geschwindig- 
keit snr  Anwendung,  su  welchem  Zweck  meist 
SdiwungkugelregnUtoren  (s.  d.)  Verwendong 
finden,  welcne  in  geeignpter  Weise  auf  Drossel- 
ventile oder  Drosselklappen  behufs  .Vnderung 
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der  Spannuiiir  *ii's  Metriobsdampfos  oder  auf  die 
Steuerungst«  ilt-  lU-v  I).  b>  huts  Änderung  in  der 
Größe  der  Püllun^'speriode  eiuwirkea,  irobei 
folgender  Vorg;ing  stattfindet. 

Di'"  Regulato!  kui^'«  lii  nehmen  bei  der  jeweilig 
h«'rrs(  benden  Geschwindigkeit  eino  bestimmte 
Lage  ein,  in  weldber  si«  wbnf^  bldb^i,  als 
die  Dampfirbeit  ricr  Masrhin^  und  der  be- 
stehende Widerstaud  gleich  groi>  t>iad.  Ändert 
•ich  aber  der  Widerstand,  m)  wird,  je  nachdem 
er  widut  oder  abnimmt,  alsbald  dicUmdrehungs- 
msohwlndigkeit  der  D.,  also  auch  des  durch  die 
Maschine  ati^'i-trit^bcncn  K>^^'ulator.s  eint'  kleinere, 
bezw.  größere  werden  und  die  Keguiatorkugeln 
werden  infolge  der  geänderten  iJmdrehungs- 
geschwiiKligkfit  i-Inc  andere  Lage  einnehmen. 

iJiest»  Bewegung  der  Regulatorkugeln  wird 
entweder  mittels  eines  St«llzeugs  auf  das  Drossel- 
ventil übertragen,  oder  .iU-r  '  s  wi  rden  durch 
dieselbe  gewisse  Teile  dtr  Stcut'i  uug  beeinflußt, 
wodurch  eine  Veränderung  des  Füllungsgrads 
eraielt  ^'uAi  ^  beiden  Fällen  wird  die  Duapf» 
atlteit  in  Ubereinstiinmung  mit  dem  geindetten 
Widerstand  gebracht. 

Die  selbsttbätige  Regelung  der  Dampf- 
spannang  nüttels  Drosselventils  für  nich  allein 
findet  wegen  zu  groten  I>ampfverbraiKh>  nur 
mehr  bei  kleineren  D.  Auwendune;  lüugigen 
fludet  diese  Art  der  Regelung  in  Veribindung  mit  j 
den  von  Ifand  stellbaren  Steuerungen,  mit 
welchen  eine  veränderliche  Füllung  bewirkt 
wird,  ihr' T  Einfachh'^it  hiilluT,  nuch  ausgedehnte 
Anwendung.  Zur  Err».'icliuujj  tiues  wirtschaft- 
lichen Betriebs  Jäüt  man  jedoch  mittels  des 
itegulftton  die  Änderungen  in  der  FttUangs- 
penode  selbstthltig  bewirken^. 

Je  nach  Einli-itung  der  Andeniüg  in  der 
Füllungszeit  untersebt'id'>t  man: 

1.  D.  mit  von  Hand  einstellbarer 
Füllung,  meist  unter  Beigabe  Ton  Dnwsel- 
vorrichtungen. 

2.  I).  mit  a  u  1  o  m  a  t  i  s  c  h  v  o  in  Reg  u- 
lator  (s.  d.)  einstellbarer  Füllung,  die 
man  u^emeiB  PrioisioDsdampfmaeobi- 
nen  nennt. 

Bei  Verbandmaschiuen  jeden  Systems  ver- 
siebt man  in  der  Be^I  nur  den  Hocbdruck- 

cylinder  mit  eiii-T  Pi  äcisionsstoiioniTig,  während 
der  NitdeiUi  u»  k<  v  linder  fixe  oder  höchstens  von 
stand  einstellbare  Füllung  erhalt,  da  es  fär  die 
gewöhnlichen  Verhältniase  eines  nicht  sebr 
TerinderHeben  AibeitsverbrauolM  ausreiebend 
ist,  dnvfh  Regulatoreingriff  an  der  Hoohdi>i>"k- 
Steuerung  die  JUaschinooleistang  su  beeintlussen. 

XI  Nach  den  Zwecken,  Ittrwaldie  man  die 

J).  V«  tweuJt'^,  teilt  man  dieselben  sdilieftlich 

auch  ein  in: 

1.  Stationär^  oder  stabil--  I).  zum  jVn- 
trieb  von  Transmissionen  für  Werkstätten, 
Pumpen,  elektrische  Beleuchtung  etc. 

■2.  1 1  a  1 1)  s  t  a  t  i  ü  II  ä  r  e  D.,  bei  denen  vermöge 
ihrer  Bauart  der  Aufstellungsort  leicht  ge- 
ändert werden  kann. 

?>.  T,  0  k  0  m  o b  i  1  il  a  m  p  f  m  as ch  i n e n. 

4.  Lokomoti vdamptmaächiuen. 

6.  Sehiffsdampfmasehinen. 

Behuf-  Krzi'  Iiintr  eine-;  niöi?lieh-t  •n'irr«rhaft- 
lichen  und  än--tiui(l>lü.-,cu  iletrieb.s  bei  den  D. 
mit  Surbelbewegtmg  hat  man  hinsichtlich  der 
Ausnutzung  des  iMmpfes  im  Dampfcylinder 
imd  der  Al^abe  der  rom  Kolben  aufgenom- 


menen D»ni|)farbeil  an  den  Kui  belmechanismus 
im  aUgememen  die  Grö^e  des  schädlichen 
Raums,  die  Art  der  Dampfverteilung 
im  Dampft^vlinder,  die  auftretenden  Massen- 
beschleuuigungen.  Auflagedrücke  und 
A bnut  za  rbi- i  I n  zu  bt>rücksichtigen. 

Schädlicher  Kaum. 

Der  Kolben  muß  am  Hübende  aus  konstruk- 
ÜTen  fi&cksichten  etwa  S — iO  mm  von  den  Cr- 
Ifaiderdeckdn  abstehen.  Der  durch  ^esen  Ad- 
stund  «Gebildete  Raum,  vergröüert  um  den  Raum- 
inhalt der  Dampfkanale  zwischen  den  Absperr- 
vorrichtungen und  dem  Dampfcylinder,  maß 
bei  jedem  Kolbenhub  mit  frischem  Dampf  ge« 
füllt  werden.  Diese  Dampfmenge  wird  bei  Vwl- 
druckmasrhiiien  gar  nicht  ausgenutzt,  /.ht  aUo 
verloren,  und  nennt  man  daner  den  eben  be* 
sprochenra  Baum  den  sch&dliehen  Baum 
der  T> 

Bei  Expaui^iuUaUickivhiutiu  erhöhen  sich  füh- 
rend der  Expansionsperiode  durch  die  gleich- 
seitige Eipansion  der  in  dem  schädlichen  Baum 
entbaltraen  Dampfimenfe  die  ^Hunungen,  so 

daii  der  den  ^eh.ädliehen  Raum  ausfüllende  Dampf 
für  die  Arbeitsleistung  nicht  ganz  verloren  geht 
Die  GrOfie  de^  scliidlichen  Raums  ist  tcr» 
schieden  je  nach  den  inneren  Steuerung"?- 
t«ilen  und  beträgt  in  Prozenten  des  Cylinder- 
inhalts  bei 

Corlissmaschinen  1 —  AM 

Ventilmasohinen  9 —  6V 

Schiehi'rnin-ehinen  5 — 10^ 

Dampf  Verteilung. 

Damit  der  Tom  Dampfkessel  in  den  Cy linder 
einströmende  Dampf  nicht  für  die  Fülhing  <les 
schädlichen  lianm.'i  verwendet  zu  werden  braucht, 
und  um  einen  sanften  Hubwechsel  xu  erzielen, 
sperrt  man  die  Ausströmung  schon  tot  Uub- 
ende  ab,  so  daft  der  Tordiingende  Kolben  d«n  tror 
sich  befmdürhen  Dampf  komprimi.  i-t  iKompr 
siousperiode,  s.  Fig.  &75).  Es  hat  dies  auch  den 


Fif  .  6t5. 


Zweck,  den  plötxlichen  Übergang  von  Ausström- 
anf  Eintrittsspannung  zu  verhindern  und  die  beim 
Ausströmen  aWekübltenWaadan^  des  Deckels, 
Kolbens  und  Cylinderi  durch  die  wihrend  der 
Kompressinnsperiode  erzeugte  Wärme  auf  eine 
höhere  Temperatur  zu  bringen,  damit  sich  dv 
einströmende  Dampf  iiieht  leidit  kondmmrai 
kann. 

Man  regelt  die  Kompression  derart,  dafl  am 

Ende  der  Kompressionsperiode  die  Spannung 
i  noch  unt«r  der  Admissiunsspannung,  bezw. 
unter  der  eben  herrschenden  Dampfipannnng 
im  Schieber,  bezw.  Veutilka5t>-n  bb'ibt.  da  sonst 
ein  gewaltsames  Abheben  <ler  iuucreu  SJteu^ 
rungsteile  oder  sonstige  schädliche  Folgen 
gewärtigen  sind;  hingegen  läi^t  man  den  Ein- 
strQmkaaal  sdum  vor  Hubbegimw  «1«»  9V» 
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End«  der  Kompressionspertode,  öffuea  (Vor- 
onstrOinung,  s.  Fig.  575),  so  tmr,  dafi  oeim 
ftlblK>ginii  im  schaiiliihon  Raiuu  bereits  die 
Eüitritt.s.spunnuiig  herrscht.  Um  aaderseits  auf 
der  Gegeuseite  des  Kolbens  eine  rMobe  Herab- 
miiideniiiir  dos  (iegeiidrucks  zu  erzielen,  wird 
auf  (lies.  r  Kolbenseite,  noch  ehe  der  Kolben 
seine  Bewogungsrichtuug  ändert,  die  Ausströ- 
mung sedffnet  (Voransströmung,  s.  Fig.  575). 

Bei  d«r  Eomprefision  wird  Aiteft  Turwaucht, 
die  aber  nieht  verloren  ist.  Krfolgt  die  Kom- 
pression bis  zur  Eintrittsspannung,  dann  braucht 
gar  kein  neuer  Dampf  in  den  schädlichen  Raum 
«ingeföhrt  zu  werden.  Jedenfalls  wird  auch 
bei  geringerer  Kompression  die  in  den  schäd- 
lichen Kaum  neu  einzuführende  I)ur»]ifinenge 
Terringert,  mid  der  komprimierte  Dampf  ^bt 
die  aufgenommene  Arbeit  beim  nächsten  Hub 
wieder  ab,  was  sii  li  dunb  <,'t  rin>reren  Dampf- 
verbrauch  der  Maschine  keuutlich  macht. 

Dampfspannungen. 

Ltie  Kesseldampfspannunp  ziiiii  Dampfma- 
schinenbetrieb beträgt  jetzt  ungefähr  bei 
Eincvlinderdampfmaschmeu  5—  6  at  Überdmidt 
CoinpounddampfiiuMchinen  .6—  8  ^  « 
M ehrfiwli  Expauitioiid«Dipf- 
maschinen  8—12  „  , 

Diese  des  sparsamen  Betriebs  halber  ge- 
wKhlten  hohen  Spannungen  (s.  Dampp  erfordern 
eine  besondere  Aufmerk.sauikcit  hiiisi<  htlich  der 
Konstruktion  und  Wartung  der  abzudichtenden 
Maschinenteile 

Der  Gegendnick  bei  AuspufTdiimpfmaschinen 
beträgt  1,1— 1,-'  ;u  absolut,  je  nach  den  Wider- 
ständen in  den  Auspuflleitiingi-n. 

Der  Gq^endruck  bei  guter  Kondensation  ist 
0,1~-0,8  at  abeolvt 

D  a  m  p  f  d  r  u  !■  k  d  i  a  g  r  a  m  in  e. 

Die  in  Fig.  5U9  gezeichneten  theoretischen 
Diagramme  zeigen  keine  Berttdtaiebtigung  der 
Kompression,  sondern  während  des  ganzen 
Kolbenlaufs  gleichbleibende  Austrittsdampf- 
sjKtnnungen  und  geben  die  Ordiruiten  der  Dia- 
gramme CDEFGC  und  F  G  HD'IF  die  in 
Mdem  Pmkt  auf  den  Kolben  geäußerten  DrBcke 
ihr  den  Hin-  und  Hei'gang  an. 

In  Hg.  576  sind  die  durch  die  thatsäch- 
liohe  vnter  bestimmten  Verhältnissen  im  Dampf- 
cylinder  stattfindende  DampfTerteilung  bedingten 
und  Tom  Indikator  (s.  d.l  geschiiebenen  Dia- 
gnnime  einer  B.  daigestellt. 


Piff.  m*. 


Ein  ununterbrochener  Liiiicuzui,'  (z.  B.  CD 
ZjE  FGC)  giebt  hier  immer  nur  die  auf  einer 
Kolbenseite  beim  Hingai^  {(JD  LE)  und  beim 
Hergang  {EF  GC)  auftretenden  Drteke  Uber 

oder  unter  der  Atmosphäre  an.  Die  von  dem 
ununterbrocheueu    Linieuzug  eingeschlossene 


Fläche  ist  proportional  der  auf  einer  Kolben- 
Seite  bei  emem  Doppelhub  geleisteten  Arbeit. 

Die  von  dem  Kolben  in  jedem  Aug-  rilili'  k 
zur  Übertragung  gelangenden  absoluten  Dampf- 
drücke gehen  aus  dem  Unterschied  der  auf 
beiden  Kolbeiiseitcn  gleichzeitig  auftretenden 
Drücke  hervor,  Ihre  jeweilige  Größe  erhält 
man  durch  Zusammensetzung  der  in  ihrer  rich- 
tigen Lage  aur  Atmosphärenlinie  gezeichneten 
DmcUnirran  belspielfweise  CD  LE  von  d«r 
einen  und  IFK  LH  von  der  anderen  Kolben- 
seite. 

Die  wirksamen  Pressungen  sind  in  der  Dif- 
ferenz der  senkrechten  Abstände  der  genannten 
Kunren  ausgedruckt,  welche  fUr  einen  Kolbenhub 
in  der  schraffierten  Fläche  C DLEHLKFI 
dargestellt  erscheinen,  und  zwar  sind  die  Pree- 
sungen  von  CI  bis  L  antreibende,  von  L  bi« 
Eli  hindernde 

Massenbeschleunigung. 

Wie  bereits  erwähnt  wurae,  ist  die  Ge- 
schwindigkeit des  Kolbens  und  der  mit  ihm 
verbundenen  hin-  und  hergehenden  Massen,  wie 
Kolbenstange,  Kreuzkopf,  Schubstange  bei  jedem 
Hub  in  doi  toten  Punkten  Kuli  und  steigt 
gegen  die  Rttbmitte  bis  tnr  ümfangsgesehtHn- 
aigkeit  der  Kurbel.  Tin  nun  in  den  erwähnten 
Massen  die.s«  Geschwindigkeitsäuderuug  zu  er- 
zeugen, ist  eine  Arbeit  nötig,  w^tne  Tom 
Dampf  verrichtet  werden  muß. 

In  der  ersten  Hälfte  des  Kolbenlaufs  wird 
also  nur  jener  Teil  der  Dampfarbeit,  welcher 
nach  Abzug  der  Ma.ssenbeschleunigung  veihleibt, 
an  die  Kurbel  abgegeben. 

Da  sich  in  der  zweiten  Hälfte  des  Kolben- 
laufs die  Massen  durch  den  Zwan^  der  Kurbel- 
bewegung verzögern,  werden  sie  die  früher  an- 
gesarnnieite  und  ihnen  nun  vermöge  ihrer  Ge- 
schwindigkeit innewohnende  Arbeit  wieder  an 
die  Kurbel  abgeben;  in  dieser  Periode  wird 
der  Dampfdruck  noch  um  ienen  vermehrt, 
der  sich  aus  der  Verzögerung  der  Massenbewe- 
gung ergiebt 

Im  theoretischen  Diapraram  (Fig.  r)fil>l  be- 
deutet ^,  =  CA'  diu  im  Imkeu  toten  Punkt  zur 
Beschleunigung  der  Massen  aufzuwendende 
K  raf t ,  welche  bis  S,  wo  die  Kolbengeeohwindigkeit 
am  größten  ist,  afminunt  Yoo  Us  J  tritt  die 
Verzögerung  der  hin-  und  hergehenden  Massen 
ein,  wobei  immer  größer  werdende  Kräfte  bis 
zum  Wert  9,  in  I  steigend,  an  den  KvibeU 
mechauismus  abgegeben  werden. 

In  Fig.  570  ist  COP  Q  HC  das  Hesehleuni- 
gungsdiagramm. 

Das  resultierende  Druckdiagramm  (in  Fig. 
669  KLMFGK)  erhält  man  durch  Vereini- 
gtniL'  lies  Dampfdruck-  und  des  Beschleunigungs- 
diagramms. I  K!ni,'Hheudes  über  die  Massenbe- 
Bchleunigung  -urhalt  das  Werk  Radingers: 
Über  Dampfmaschinen  mit  hoher  Kolbeii||e- 
schwiudigkeit,  Wien  187f.)  Die  reniltierenaen 
Dilicke  hat  man  in  schon  lies^irni'liener  Weis,- 
im  Kreuzkopf  mni  Kurbelzaplen  zu  zerlegen. 
Die  am  Kurbelsapfen  sich  ergebenden  Tangential- 
kräfte kann  man  ihrer  Größe  und  ihrem  \'<  rlanf 
nach  durch  d.is  Tangentialdiagramm  beurteilen, 
welches  man  du  i  ch  Auftragen  der  in  j'-dem 
Augenblick  wirkenden  Tangentialkräfte  über 
dem  abgerollten  Enrbdkreia  erhilt. 

Fig  577  ist  das  resultierende  Tangential- 
diagramm für  den  halben  Kurbelweg.  Für  die 
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»weite  Uilfte  et|s»be  «ich  ein  nahezu  Reiches; 
dftbei  ist 

AB  ^  rm^  -j^n, 

wenu  Fi^.  576  J^^  s=s  2r  =  Ä  ist. 

Aus  077  ist  zu  CT>t'teii.  wit'  viTsi  liIrdeii 
die  Grööe  der  THUgentialkrafte  iu  dt-ii  eiu- 
xelnen  Kurb(!l8t«llung«a  ist»  van  auch  in  der 
Tinslf'ichfru-inifr.'ii  Bewegung  de«  Kurbelzapfeos 
zum  Auidruuk  golaogt. 


Durch  ümwuidluii^  der  in  Fl&che  ACBÄ 
dw^estplltfii,  Avährend  einer  halben  Umdrehung 
Ton  den  Taugeutialknifteu  gelt'i&Uten  Arbeit 
in  ein  R«chted[  AFGBA  erhält  man  in  der 
HAhe  des  Becht«cks  «  t«  die  GrikDe  der 
mittleren  TangentkUtruft,  d.  i.  jener  Kraft, 
wel«  b*',  während  einer  halben  l'mdrf'huiijr  ^on- 
stant  wirkend  gedacht,  dieselbe  Arbeit  leisten 
würde,  wie  die  ungleichmäGig  wirkenden  Tan- 
gentialkiüffi',  uinl  kann  auch  <lie  D.  während 
einer  halben  Kurb*'lumdrehuüg  keinen  größeren 
kunstaut*!!  Widifstand  am  Kurbflz.ipfen,  als 
durch  tm  ausgedrückt  ist,  überwindeu. 

Wilnrend  aer Kurbelwegstroeke  DE  btt  die 
Maschinenlei stung  um  die  sogenannte  Uber- 
schußarbeit, welche  durch  die  Fläche  DCE 
dargestellt  wird,  größer,  aJs  die  ent^cgenwir- 
hende  Widerstandsarbeit. 

Hiugcgeuen  ist  die  MaschinenleiHtung  wäh- 
rend der  ^VWstrecken  FD  und  EG  um  die 
Flächen  AFD  und  EQB  kleiner  »U  die 
WidentuBdnrbeii 

Die  UberscliuDarb.^it  T)GE  ist  selbstver- 
ständlich gleich  der  Summe  der  beiden  Minder- 
wbeiteD  AFD BGB. 

Die  Üborsclninarbfit  wird  während  des  Wegs 
DE  die  sich  drehenden  Mtiäsen  der  D.  be- 
schleunigen, also  ihre  Geschwindigkeit  erhöhen ; 
andererseits  wird  während  der  Strccki-n  FD 
und  EG  eine  Verzögerung  diest  r  .Massen  ein- 
treten. 

Je  grdßer  die  Masse  und  je  höher  die  Ge- 
sebwinoiiikeit  der  sich  drelmiden  Teile  ist, 

umsowenigor  wird  sich  der  Kinfluß  der  Auf- 
aahme  und  Abgabe  der  Cberschu&arbeit  auf  die 
Gesehwindit^ttt  gtlteod  madieii. 

Dies  bat  dazu  peffShrt,  zum  Zwe<.-k  der  Ge 
scbwindigkeitsrngelung  an  diti  Kurbelwelle  sich 
drdieode  Massen  (Schwungräder)  aasnbrin^en, 
welche,  ohne  daß  hierdurch  eine  wesentliche 
Erhöhung  der  Geschwindigkeit  eintritt,  die 
t^bfrschufiarbeit  aufnidimen  und  dieselbe  so- 
dann beim  Sinken  der  MaschinaaWistuii^  unter 
die  Widerstandsarbeit  an  den  Kumisapfen 
wieder  abpf^ben. 

Wenu  mehrere  Ma.schinen  an  einer  Kurbel- 
Welle  arbeiten,  so  sind  die  in  jedem  Moment 
an  den  Kurbeln  auftretenden  Tangt  titialdrücke 
einander  zuzuzählen,  wobei  zu  Wachten  ist. 


daß  die  sich  immer  wiederholenden  Dis^nmnw 
in  Jeiun  Entfernungen  nmelnander  feracboet 
weraen  mtlsseji,  welche  dem  abporollti-n.  im 
Kurbelkreis  gemessenen  (auf  einen  gleichen 
Halbmesser  radnsierten)  Abstand  der  XoiM* 
Tapfen  voneinander  entsprechen. 

Zwilling»dampfma.>ii;binen,  sowie  Compound- 
dampfmascninen  mit  unter  etwa  00*  versetzten 
Kurbeln  benötigen  unter  sonst  gleichen.  Dm- 
ständen  nur  leichtere  8cbwungmi»sen.  (Uber 
Berechnung  der  Sehwimgnd^  s.  d.) 

Bezeichnet  man  mit  f  t  die  mittlere,  mit 
die  grüßte,  mit      «mm  die  kldnste  Qe- 
schwindigkeit  des  Kurbdiapfiinmittelt,  dam 

bedeutet 


V  L  max.  —  Vkmfn 


SS     d«  Gleieb- 

förraigkeitsgrad,   dagegen  -ir  den  ün- 

gleicbförmigkeitsgrad. 

Je  großer  E,  desto  gleichförmigw  ist  die 

Bewepitnp  der  Schwungradwelle. 

Je  nach  den  vcrschiedeuLn  Zwecken,  för 
welche  die  D.  in  Verwendung  >;<'ii'uumen  wird, 
wählt  man  E  und  berechnet  dann  die  Schwung' 
massen.  bezw.  das  Schwungrad. 

Den  Gleichftmügkeitsgrad  E  wildt  man  j» 

nach  den  Betrieben,  und  zwar: 

E  =  20—  40  für  Walzwerkniaschinen, 
E  =  40—  80  „  Werk.stattenbetriebs- 

niaschint'n. 

A  u  1 1  a  K  e  r  d  r  u  c  k  c  u  u  d  A  b  u  u  t  z  a  r  b  e  i  t  e  n 
an  den  Gloltflächen. 

Um  die  zu  rasche  AbnutzunjJT  dt-r  Gleit- 
flachen, Zapfen,  Lager  etc.  der  I).  und  ein 
Heißlaufen  derselben  zu  verhindern,  sollen  UAch 
Kadlnger  die  Auflagedrücke  in  Kilogrammen 
pro  Quadimtoentinoteter  hSehitans  betiilfeit: 

am  Kreuzkopfzapfen  100 1^ 

am  Kurbelzapfen   00 — dO  , 

an  der  KreuzkopflUming  ...  S<^3  , 

am  Kurbellager   « 

Der  Aut'lagedruck  von  danemd  in  einer 
Richtung  belasteten  Zapfen  soll  100  kg  pro 
l  cm*  nicht  übersteigen,  da  sonst  ein  ZumeOcn 
des  Ob  XU  den  Reibungsfläcben  in  sieh«rir 
Weise  nicht  mehr  zu  gewärtigen  und  bereits  nin 
Auspressen  des  Sclumermat^ials  unter  diesem 
Dmdt  sn  beArditen  ist. 

Bezeichnet  F  den  Normaldruck  in  lulo- 
grammen  auf  1  cm*  Gleitfläche,  qp  den  Reibung»- 
Koefficienten  f&r  den  in  Betracht  in  riebenaen 
Fall,  so  ist  die  Größe  der  Pw«übuEg  pro  1  cm* 
Reibungsfläche : Ä=qpPKilogi-amm  (s. H»^ibunp). 
Ist  V  die  Geschwindigkeit  des  gleitenil'-n  Teils 
pro  Sekunde  in  Metern,  so  ist  Ro  ^tpPv  dk 
Abnnlnrbeit  in  Kilogrammetnm  pro  Sekunde 
ind  pro  1  cni*  Reibunpsflärhe  an  den  Gleitfläi-heii, 
WL'lcne  Abnutzarbeit  ein  Mali  fdr  die  Größe  der 
Abnutzung  giebt.  Diese  Abnutzarbeit  soll  nach 
Radinger  nie  größer  als  i  mkg  pro  Sekunde  und 

Ero  1  cm'  der  Reibungsfläche  mn,  da  sonst  «He 
lager  die  durch  die  Reib  an  tr  i  rzeuirte  Wärme 
nitmt  mehr  abzuleiten  vermögen.  Bei  Zapteti 
von  Fahrzeugen,  wie  z.  B.  jenen  von  I«okuni  >- 
tiven  etc.,  ist  eine  höhere  Abnutzarbeit  zrilisag, 
da  infolge  der  Bewegung  des  Fahrzeugs  eine 
Abkfihlung  der  Lager  eintritt. 

Leistung  der  Dampfmaschinen. 
Die  Größe  der  I^istung  der  D.  wird  in 
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Pfurdestirken  (wofOr  «Us  Zet«ben  HF^  vom 
ffliwftlifit  hörst  power  herrShraid«  gsbranebt 
wird)  ausgedi  iii  kt: 

1.  als  indizierte  Arbeit  Nti  dies  ist  die 
in  den  Cjfindeni  «ntiriflkelle  Daapfarbeit;  sie 
wird  mit  ZtihiWimahBia  das  Indünton  (s.  d.) 

bestiauut ; 

2.  ak  effektire  Arlieit  .Y,;  das  ist  die 

Thatsäfhlioh  zur  Verfügung  steln-ndo  Arbeit, 
welche  die  D.  abzugfben  vorraag;  sie  i^t  um 
<fie  zahlreichen  in  dor  I).  auftretenden  Evibun^"^- 
arb^iten  kb'iner  als  die  indiziert»-  Arbfit  ,  und 
kaiiu  durch  Bremsung  mittels  Dynamometers 
(s.  d.)  bestimmt  werden; 

3.  als  Leerlaufarbeit  Xi.;  <la>  i^t  die  für 
Überwindunp  der  Reibungswider>tand('  allein 
nötige  Arbeit;  sie  wird  mit  Zuhilfenahme  des 
Indikators  ermittelt,  wobei  der  Dampfsafluß 
so  geregelt  werden  nrafi,  <bfi  die  Geschwindig- 
keit der  D.  die  normale  bleibt. 

W^n  der  beim  I«eerlauf  tum  Teil  kleineren 
Lager*  und  GkitbahnendTttdce  ist 

DE 


bei  grofien  D.  ist 

9  «B  0,7  bis  0,76. 

Niheres  siehe  weiter  unten. 

Koa  strnktionsteile  derD.  im  allge- 
meinen. 

Diese  sind:  Der  Dampfcylinder  mit  Dampf» 

k(dLii  n.  der  Maschinenrahmen,  die  (it  r.ulfü'hnmg 
mit  Kr-uzkoiff,  die  Pleuel-  oder  S?. hub>t;iiige, 
Kurbel  und  Kurbelwelle  samt  kSehwunu'rad,  die 
Kurbellager,  die  gesamten  inneren  und  äußeren 
Stenernngsteile  (Dampfsehieber,  DampfVentOe, 
Exeenter  etc.).  der  Refjulator.  die  Antriebsscheibe 
(weun  nicht  das  Sehwuufrrad  selbst  als  Kienien- 
oder  Seilscheibe  oder  als  Zahnrad  behufs 
Kraftabeabe  gebaut  ist  oder  aber  die  Kraft 
direkt  ourch  die  Kurbelwelle  weiter  geleitet 
wird),  der  Kondensator  .samt  Lufti)umpe  bei 
Koudeusationsmaschinen,  die  Pumpen  oder  Au- 
tomaten für  die  Kondeiuati<Hitiitoer  der  Jleiz- 
mäntel,  endlich  die  gesamte  Annatur  der  D. 

Dampfe  vlinder. 

Das  VMhiltnis  von  Hub  lum  Dudunassar 
des  Qjlinders  madit  man  hei  Elnojlinderdampf- 


Kf.  »78. 


Annähernd  kann  man  jedoch 

setzen. 

Wirkungsgrad  der  D. 
Derselbe  wiM  so^pedrilekt  durch  das  Ver> 
bittnis 

and  ist  abhängig  von  der  Größe  der  D.,  der 
Sxdbengesehwindigkeit,  der  Anzahl  der  Dampf- 
cjlinder  ond  davon,  ob  Kondensation  in  An« 
wendug  gelangt  oder  nicht 
BdUSnsnl).  ist 

f  SB        =  0.6  bis  0,68, 


raaschinen  und  bei  dem  Hocbdmokejlinder  der 
yerbnndmasehinen  s  9  bis  8,  wihrend  es  hei  den 

Niederdruckcylindem  wegen  des  meist  vorhan- 
denen (.'leiehen  Hubs  der  Kolben,  vom  Cylinder- 
raumverhältnis  abhängt.    Dieses  beträgt,  wam 
der  Rauminhalt  des  Hocbdruckcjlinders  as 
jener  des  Niederdruckcylinders  ts»  F  ist, 

V  _  1  1      1  1_ 

V  ~'  2~'  27;'  "T'   5  ' 

wobei  jedoch  bemerkt  sei,  daft  die  Anwendung 
der  beiden  letzten  Werte  sieh  nicht  empfiehlt ; 

bei  Dreicylindennaschinen  ist  rund: 

C  :  tJ„  :  F  =  1  : 2  :  4  lkIcp  1  :  2'/,  :  G, 
wobei 

t?  =  der  Rauminhalt  des  HochdruckcyUndors, 
v,n  =  „  „  ,  Mitteldruckcylinders, 
V  =  ^  .  Niederdruckcylinders  ist 

Die  Fällung  im  Uocfadmckcylinder  wird 
dabei  so  geregelt,  daß  die  Oesamtexpansion 
7-,  8-,  10-  bis  12  fach  bei  zwei(  ylindrigen,  und 
10-,  15-  bis  20fach  bei  mehroylindrigen  Ma^^binffu 
wird. 

Ist  /*  die  Fläche  des  Dampfein.strömrohrs, 
F  die  freie  Kolbenfliche,  0  die  Kolbengeschwin- 
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digkeit  in  Metern  pro  Sekunde,  so  mußht  man 
nach  Radineer  f.30  =t  F.v,  weil  die  Dampf- 

fpsrhwindigkeit  nidit  mdir  als  30  m  pro  Se- 
unde  betragen  soll.    Das  Dainpfaiisströmrohr 

macht  man  etwa-—/".  (Weiteres  über  Dampf- 

Cjlinder  s.  d.) 

Über  die  ^iiiurduuu^,  die  Kuiiatruktion  und 
das  Materiad  der  öbngen  Teile  der  D.  en^ 
lialten  die  Sondmrtikei  da«  Nähw. 

I>a  jedoch  diu  PracisionssteueruugtfU 
fast  ausschließlich  imr  bei  stationären  Betriebs- 
dampftnMchinen  gebräuohUoh  aind  und  in  ihrer 


Fig.  (80. 


Xonstruktion  von  den  von  Hand  stdlbonm 

Schiebersteuerungen  volktäudig  abweichen,  sollen 
die  Präcisionsäteuerungeu  der  D.  mit 
Kurbelbewegung  hier  der  nähereu  Betrachtung 
unt«rsogen  w^en.  ^Über  die  gewöhnlichen 
SteuARingen,  sowie  die  Ton  Hand  at«Ubaren 
Expan8ioii>si'hiL'bt'rsteuerungen ,  und  die  bei 
den  Lokomotiven  in  Anwenduiii,'  kommenden 
Steuerungen  siehe  8ten>-ruiig*'ii  ) 

Zur  Beeinflussung  der  FUllung  vom  Rwu- 
lator  aus  wurden  zahlreiche  Umänderungen  der 
^'ebrauchliehen  Schiebersteueruogcn  «Dgewendet, 
jedoch  ohne  größeren  Erfolg. 

Erst  dem  Amerikaner  6.  St.  Oorliss  gelang 
es,  durch  Anordnung  von  zwei  Einlaß-  und 
zwei  AuslaGkanalen,  die  durch  Bundsohieber 


schließbar  eemacht  wurden,  durch  auslös- 
bare Verbindung  der  Einlaßrandschieber  mit 
der  äußeren  Steuerung  und  Abschluß  der  Ein- 
strömung durch  Drenuag  der  Schieber  unter 
Einfluß  frei  fall^idor  G«mchte  die  BegnEoiiiig 
zu  einer  wirkliehMi  gMUwen,  aeUMtthitigea  n 
machen. 

Später  wurden  die  Rundschieber  vielfach 
durch  flaohschidwr  oder  entlastete  Doppel- 
eitf  TentileO^entilstenernneen)  ersetzt,  wewhe 
sich  heute  einer  großen  Bwiebtheit  erfreuen, 
obwohl  sie  schädliche  Räume  von  5 — 6^  er* 
geben,  gegenüber  den  Corliss-BondieldelMffii 
mit  1—2  X  Bchikdlichen  Räuu)en. 

Die  Anordnung  des  raschen  Ab- 
schlusses der  Einströmung  iiiittHls  (re- 
Wichten,  Federn,  Luftbuffem  etc.  durch 
Auslösen  der  nur  während  der  Füllung 
mit  der  äußeren  Steuerung  im  Zu- 
sammenhang stehenden  Ein&ßteüt;  wär 
später  auch  bei  den  Ventilst«uerungen 
die  eiuiige.  Man  war  jedooh  genß^^ 
die  Geeefaiiiiidigkdt  der  vanw  dm 
Dampfüberdruck  frei  fallenden  Veiitllr- 
durch  Luftbuffer  zu  mäßigen,  uiu  be- 
sonders bei  niseher  laufenden  D.  das 
harte  Auffallen  und  eine  etwaig'«  Be- 
schädigung der  Ventile  und  Ventilsitze 
au  verhindern. 

A.  Collmann  in  Wien  imd  nach  üun 
andere  verhindeni  das  Aufschlagen  der 
N'entile  durch  zwangläufige  Bewegung 
derselben,  bei  welcher  die  Ventile 
w:»lirriid  des  Niedersinkens  ge-tützt 
werden.  Uierdurdi  wurden  die  Ventil- 
steuemngni  ftr  h9here  Oesdiwindig- 
keiten  -zulässic. 

Als  erstes  Beispiel  einer  auslösenden 
Steueram  *^  Corlia«* 
S  teuernng  aqgaflUirfc  (Fig.  678  und 
579). 

Die  Excenterstauee  S  setzt  die 
Steuerscheibe  F  in  scnwingende  Bewe- 
^ng,  welche  durch  die  Stangen  E  raf 
dii'  ATislaß.s.  Iiifber  B.  sowitj  durch  die 
.Stangen  U  unter  VeruiitÜuug  der  An- 
schläge a  und  V  auf  die  Winkelhebel  IT 
abert^aaen  wird  (Fig.  679).  Die  Winkel* 
heheHrsitsenanf  derDrehadiae  der  Ein- 
laßschieber A.  i  7>  E  ist  d.-r  Dampf- 
eitttritt,  bei  JJÄ  die  l>ani[<f.\usstrÖ- 
mmg.  Die  vom  Regulator  verstellbar« 
Stanpp  7?  träpt  zwei  gleichliegende  An- 
schlüge (};  je  nach  Lage  der  letz- 
teren stoDen  bei  jedem  Kolbenbub 
früher  oder  später  die  senkrecht  ge- 
führten StSngelcliett  (,  wdehe  hei  der  ediww- 
genden  Bowcfninft  von  JD  in  die  Höhe  gehoben 
werden,  au  die  Au<<cfaläge  d  und  verhindern  die 
Weitererhebung  der  Stange  I)  (Fig.  679),  weldie 
bei  der  Schwingung  in  nOhece  Lagen  kommen 
will ;  dadurch  wlrfl  dieselhe  nach  ahwirts  ge- 
drückt, die  Knagge  a,  In  v  hi  der  End- 
fläche r  der  Feder  /"  u)itgt'noiniii'>n  wurde,  ent- 
fernt «iich  von  r.  Sobald  a  frei  wird,  zieht 
»  in  in  dem  Cylinder  A'  (Fig  578)  nicht  voll- 
stiiutlig  dicht  eingeschlossenes,  an  d»*r  Stange 
«  hängendes,  kolbenartig  geformtes  Gewicht  {> 
den  Winkelhebei  W,  der  eich  in  dem  Fall  in 
gohohener  Stellung  befindet,  raseh  nadi  abwirtfl» 
u  gleitet  auf  f,  wodurch  infolge  Drehung  des 
Schiebers  A  die  Dampfeinströmung  fast  äugen- 
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blicklich  .ib^t-f  hlosst'ii  wird.  Dio  Fallpeschwin- 
diekeit  dti»  Ot  wiohts  ^  kaiiii  durch  Öffnen  oder 
Scaließen  eines  am  Boden  von  A'  angebrachten 
Iioolis  T«rgrfiAert  oder  verUeiiiert  weroen,  indem 
je  mwih  der  OrOfie  dieser  Offhunp  die  wihrend 
des  Anhubs  des  Gfwiclifs  aii>r<'s;u:L:t~  Luft 
rascher  oder  minder  rasch  entweichen  kann. 

Die  Corliss-Steuerun^  laßt  nur  FSUnngen  bis 
etwa50X  und  dann  VolHullungf  zu,  was  mit  der 
Bewegung  der  Stangt'  D  im  Zusammenbang  steht. 

Mit  Beibehaltung  der  Corli^s-Rundschieber 
sind  zahlreiche  Steaeraugen  von  Wheelook, 
Besnier,  Dftr(lel>Pr01!  n.  m.  konstruiart  worden. 

Bei  den  Ventilsteuerungen  sind  meist 
oben  an  den  Enden  der  Cylinder  zwei  Einlaß- 
ventile und  unten  an  den  Enden  swoi  Antlafr* 
▼entile  angebracht,  welche  ihren 
Antrieb  Yon  Excentem  erfahren, 
die  »nf  einer  mit  der  Cylinder- 
ach<5e  parallelen  Welle  aufgekeilt 
sind.  Diese  Welle  wird  meist  dordi 

Kegi-lradiTÜbers-etziing  Tt>n  der 
Kurbelwelle  aus  in  Bewegung  ge- 
setzt und  fllitt  den  Namen  Stener- 
welle. 

Die  anslÖBende  Ventil stene- 

rnng  ron  Gebrüder  Sulzer  ist 
in  ö^J  daivesteUt.  Auf  der 
Stenerwdle  A  sitxt  Excenter  Z> 
an  jedem  rviinderende ,  dessen 
verlingerto  Biigel  E  mittel»  der 
Latschen  F  mit  di-n  festen  Hndi- 

S unkten  G  verbunden  sind,  burch 
ie  Stangen  U  wird  von  den  Bü- 
geln F,  ;iTi5  unmittelbar  das  Auslaß- 
ventil ib'  zwüugliiulig  bewegt.  i)ie 
Einlaßventile  fi  hängen  an  zwei- 
armigen Hebeln  O,  derea  Enden  P 
dnrra  die  Mitnehmer  O  lueder- 

gezogen  werden  könnm ;  es  erfolgt 
ies  durch  Bew^^g  toii  H  Das 
Auslösen  wird  bewint  durrh  Kin- 
ilußnahme  der  Stangen  M  auf  die 
Hebel  NO-,  das  B;egnlatorstellzeng 
greift  an  (Ii''  Hebt  !  /  an  und  ver- 
ändert dadurch  die  Lagen  der  £nd- 

5 unkte  der  Stangen  M,  wodnreh 
OS  Abgleit.-n  von  7' und  O  und  die 
Beendigung  der  Ventilhtibe,  wäh- 
rend welcher  Zeit  die  Füllung  statt- 
findet» frtther  oder  eniter  erfolg. 

Da  nach  dem  Abpeiten  ron  P 
und  O  die  nunmehr  frei  gcwordi-nen 
Ventile  Ii  unter  Einwirkung  der 
Federn  V  sofort  auf  ihren  Sitz  nieder- 
gedrückt werden,  so  kann  durch  die 
oben  besprochene  Verstellung  von  und  das 
dadurch  I>-  «iingfc  früln  r  oder  später  erfolgende 
Auslösen  von  F  und  O  eine  Veränderung  der 
FftUnng  eintreten,  womit  die  Reguli erbaricmt 
erreicht  ist. 

Die  Auffallgeschwindigkeit  der  Ventile  wird 
dnreh  einen  Luftbuffer  gemäßigt. 

Die  CoUmann- Ventil  Steuerung  (Fig. 
581)  ist,  wie  schon  erwähnt,  zwangläuflg.  Die 
.\n<TdnunLr  d»  r  Doppelpit/.v. utile  und  die  Öteuer- 
welle  iät  itbnlioh  wie  bei  der  Sulier-Steuerung. 

Die  Stangen  der  an  jedem  Ojlinderende  anf 
d<  r  ."^f- ii-  rwi !!('  aufgekeilten  Fxr-nt*r  sind  in 
di-iu  l'uukt  p  uiit  <len  zweianui^'i  ii  llrlndn  h  vtr- 
bunden,  während  auf  den  kurz'ii  Exr-rit.  rstangen 
je  eine  Hülse  U  steckt«  die  durch  einen  Uehel- 


mechnni<;mti<;  Uf  vom  Begiilatof  gehoben  oder 

gesenkt  werden  kann. 

Jede»  Einlaßventil  hingt  mit  der  Ventilstinge 
an  unem  in  u  fix  gelagerten  Hebel «,  der  dnräi 
Anfirbisbewegunff  des  gleiehMli  nm  an  fisetM 
Lager  drehbaren  Hebels  m  angehoben  werden 
kann,  wodurch  das  Einlaßventil  geöffin  t  wird. 
Die  beiden  Hebel  wälzen  sieh  hierbei  aufeinander 
derart  ah,  daC  sieh  di»r  Angrißspinilit  der  die  Dre- 
hung veranlas.senden  Kraft  fort wiilu*end  ändert, 
wodurch  das  Anheben  erst  langsam,  dann  rasch 
erfolgt»  um  beim  Angriff  jeden  Stoß  zu  ver- 
mmen,  wm  hu^beioiiden»  hei  größerer  Geechwin- 
digkeit  nötig  wird.  Beim  Niedersinken  des 
Ventils  ist  der  Vorgang  der  umgekehrte;  die 
Hebd  bleiben  aufemander  gettfttst»  weshalb 


Lut'tbuHer  bei  dieser  Sieu-rung  nicht  nötig 
sind. 

Der  untere  Hebel  n  wird  unter  Vermittlung 
des  Kniebebelfl  ah  vom  fHUier  bemtioheiien 

zweiarmigen  Hebel  h  au>  bewegt.  Das  Ein- 
kuickeu  des  Kniehebels  und  Machgeben  der 
Stützung  bewirkt  die  au  der  TerMJÜebb&ren 
HüLse  //  drehbar  befe.«;tigte  Stange  woraof 
eine  Feder  das  Ventil  niwlerdrückt. 

Di-'  .Vuslauvetif  ile  werd.  u  unter  Kin.-cbaltung 
einer  der  oberen  almlu  hen  Gegenhebclvorrich- 
tnng  von  den  ExcentcrbOgeln  ana  geOShet  und 
dtircli  I'prlr.rn  pesehlosscn. 

Die  auf  Tafel  XV  gezeichnete  Triplex-Ex- 
ansionsmaschine  von  Märky,  iJromovsk]^ 
Scholz  trügt  am  Hoch-  und'  Jditteldruok- 
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Sünder  zwaadinfige  VentiUtenenuig  lucli 
r.  PröU. 

Sämtlicbp  zwangläofige  Ventilsteuerungen, 
SO  demn  aooh  nooh  die  äteaerungen  von  Uar- 
img,  äuiimuioTie  v.  a.  gehören,  ttben  einen 

grnßf'rin  RürkdriK^k  auf  'Iri  IN-gulator  aus, 
mäiuieD  also  mit  besonders  kraft  iKen,  eine  bedeu- 
tende YenteDiingikraft  darbietenden  Beguktoren 

versehen  sein. 

Schnellgehende  D. 

Fiir  ircwisse  Zwecke,  welche  ^oGe  Ge- 
aehvindigkeiten  erforderlich  machen  (wie  z.  B. 
beim  AntriÄ  fva  DynunomMehinen)  und  in 
Fillen,  wo  die  Anwendung  von  Zwi-ehenvor- 
gelegen  zur  Erzieluug  der  nötigen  (jescliwiurlig- 
keit  entweder  nicht  möglich  ist,  oder  w.  gcii  der 
denselben  anhaftenden  Nachteile  unthunlich  er- 
scheint, haben  in  den  letzten  Jahren  mehrere 
Grundformen  Ton  D.  Eingang  gefunden,  welche 
man  als  sehne  11  geh  ende  D.  bezeichnet. 

Dieselben  arbeiten  meist  ohne  Kondensation, 
da  die  Jiohen  Umdrehungszahlen  einen  Betrieb 
der  Luftpumpe  sehr  erschweren,  wenn  nicht 
nnm5glich  machen. 

Fftr  die  Konstruktion  der  schneUgehenden 
D.  ist  der  boreits  im  Mheren  wwihnte  Ein- 
fluß der  hin-  und  hergehenden  Massen 
von  entscheidender  13  e  d  e  u  t  u  u  g  und 
werden  daher  diese  hin-  und  hergehenden  Teile 
möglichst  leicht  im  Gewicht  gebutea  nnd  ihre 
soh&dlichen  Massenwirkungen  dnrek  fifelmd«- 
rung  mittels  Gegengewichten  ftn  den  Kurbeln 
thunlichst  aufgehoben. 

Da  bei  doppitwirkenden  Maschinen  jeder  Hub- 
mchsel  mit  einem  Druckricbtungswechsel  ver- 
bunden ist,  der  in  den  Gelenken  der  Kreuz- 
köpfe und  Kurbclzapfen  .stet."^  einen  StoG  ver- 
ursacht, welcher  diurch  groi»e  Aoflagflächen 
wohl  gemildert,  aber  nieht  anfgeboben  werden 
kann,  und  durch  dessen  Wirkung  schließlich 
eine  Lockerung  der  Verbindungen  in  den  hin- 
und  hergehenden  Teilen  eintritt,  so  wählt  man 
nicht  selten  für  D.  mit  hohen  Umdrehungs- 
zahlen das  Sjstem  der  einfachwirkenden  D.,  bei 
denen  kein  l)niokriclitinigvweobMl  einzntreteD 
braucht. 

Zahlreiche  Konstruktionen  dieser  Art  stehen 
in  Anwendung.  Hierbei  sucht  man  häutig  durch 
Anordnung  mehrerer  Cyünder,  von  deren  Kolben 
die  Kraft  auf  eine  Kurbelwelle  übertrdgen  wird, 
entweder  die  Gleichförmigkeit  der  Geschwindig- 
keit zu  erhoben  (Brotherhood:  drei  Cvlinder 
unter  120*  auf  eine  Kurbel  wirkendll  ivder 
die  einseitigen  Dampf-  und  Bo.schleunigungs- 
drücke  aufzuheben  (  We.stiughouse:  zwei  Cylinaer 
auf  unter  ISO*  gestellter  Kurbel,  Abraham: 
Tier  Cvlinder.  deren  Kolben  imter  je  90"  auf 
eine  KurlM-!  wiiki-uK 

Man  hndet  auch,  wenngleich  seltener,  das 
Woelf*  vnd  Yerbnadsniratem  hierbei  in  Anwen- 
dung. 

Bei  allen  mit  sehr  hohen  Umdrehungszahlen, 
oft  bin  1000  pro  Minute,  laufenden  D.  ist  infolge 
der  durch  die  weiten  Dunpfleitongskanäle  be- 
dingten großen  scbädlieben  Binme  nnd  infolge 
der  durch  die  j,'rote  (Je^ohwindigkeit  bald  Iht- 
beigeführteu  maugclhaiten  Dampfdicbtigkeit  der 
Kolben,  eine  TorteUhnfte  Auenntrangdes  Duapfw 
nidit  zu  erreichen 

Pör  Umdrehungszahlen  bis  zu  ;}tH»  pro  Minute 
eigueii  sii  !i  jedoch  wegen  •irv  Iics^eren  Damnf- 
ausuutzung,  vorteilhaft  doppeltwirkende  D.,  oei 


welchen  das  Woolf-  und  Verbundsystem  zur 
günstigen  Verwendung  gelangt.  Die  verbreitet- 
sten  Grundformen  dieser  Anorduun^j  ^iud  dieD 
von  Allen,  Arminen,  Sims,  Dörfel-PröU,  so- 
wie die  Straight-Line-Maeehine  n.  n.  a. 

Diese  und  ihnen  ähnlich  gebaute  D.  unter- 
scheiden sich  hauptsächlich  durch  die  Steuerung 


Steuerung  sehnell  geh  ender  Mtsehi- 

nen. 

Da  die  schnellgehenden  D.  w  u  der  tat 
Beschleunigung  der  hin-  und  hergehenden 
Massen  notwendigen  DrBcke  keine  oider  nnr 

eine  geringe  Drosslung  de»  Einstmindampfe? 
durch  ein  Drosselventil  zula.ssen,  so  mui  die 
Regulierung  derselben  für  die  Ters<hiedenen 
Nutzleistungen  durch  Veränderung  der  Pöllung 
im  Dampfcvlinder  erfolgen,  welche  wegen 
g^niauer  Einhaltung  der  Umdrehungszahl  von 
einem  Geschwindigkeitsregulator  eingeleitet 
wird. 

Die  ganze  Steuerung  bei  diesen  Maschlnoi 
muD  mit  Backiicht  anf  deren  hohe  Ge- 
s<  h windigkeiten  mOgUchst  einfiu>h  nnd  kiiftig 
sein,  wt  -halb  sie  in  derBegel  dur^  Ii  "inen  ein- 
zigen, je  nach  dem  System  der  D.  verschieden 
ausgebildeten  Schieber  erfolgt,  der  mittels  cincf 
Exoenters  angetrieben  wird. 

Der  Schieberweg  „  nxvS>  entsprechend  grofc 
sein,  damit  rasches  Offnen  und  Schlieüfn  der 
Dampfkanile  erfolgen  kann,  was  man  durch 
große  fiBoentnr  erreteht. 

Da  die  Füllungsperiode  l's.  Artikel  Steuerung) 
durch  die  Excentricität  und  Voreilung  des  Ex- 
centers  bedingt  wird,  so  werden  diesie  ver- 
änderlich gemacht  und  wird  ^e  Fiinstftllnag 
der  verschiedenen  Lagen  des  Sohieiben,  besw. 
Excenters  selbstthfttig  mittds  man  Begolnton 
eingeleitet. 

Die  Verinderang  von  Excentricität  nnd  Tor- 
eilung  kann  erfolgen: 

1.  Durch  eutsprecheude  V  erüteUung  eiati 
Excenters  zur  KarbdweUe  (t.  B.  weottaf- 

house) ; 

2.  in  den  mei>ten  Fällen  durch  zwei  ver- 
einigte Excenter,  von  denen  eines  auf  dem  andern 
verschoben  oder  verdreht  wird  (z.  B.  Armingtoo. 
Dörfel-PrSU).  Der  Sebieber  erbilt  Uer  sebni 
Antrieb  von  einem  um  das  zweite  Exi-enf-^r 
gelegten  Bügel  mit  Stange.  Die  Excenterv^r- 
stelluug  erfolgt  aber  durch  Stangen,  welche 
bei  Veränderung  der  Umdrehungsiahl  vom 
Regulator  bewegt  werden. 

Die  hierbei  m  Anwendung  stehenden  Regu- 
latoren (s.  d.)  sind  ausnahmslos  FederreguU- 
toren,  deren  Sebwuggewiohte  nm  die  KwM- 
welle  kreisen 

Der  Fli«'likrati  der  Scb^nmggewichte  wird 
durch  die  Spannkraft  von  Fedem  du  Olekh- 
gewicht  gehalten. 

Da  diese  Regulatoren  stets  nmnittelbar  aaf 
die  StouiTung  wirken,  so  werden  sie  a^tatisdu 
oder  aber  pseudüa>itatisch  gemacht,  d.  h.  e* 
wird  die  Fwerkraft  so  gewählt,  daü  sie  b«i 
einer  genau  bestimmten  Umdrehungszaiil 
der  Fliehkraft  der  Schwunggewiehte  in  jeder 
Lage  derselben  nahezu  das  Gleichgewicht  hält 

Die  Wirkung  eines  dieser  Regulatoren  kann 
aus  der  schematischen  Fig.  582  ersehen  werden. 
Au  den  am  Schwungnul  befestigten  Helwln  H 
i  sind  am  Ende  Schwunggewichte  Q  angebracht. 
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Dif  an  den  Hebeln  //  gelenkig  angehäugtt-ii  Fe-  [ 
dem  y  sind  an  iwei  weitereu  festen  Puakt^-u 
des  Schwungrads  befestigt. 

Das  Exoeoier  I  ist  auf  der  Kurbelwelle  fest- 
gekeilt, irittmod  dM  den  EnMoterbQgel  tragende 
fizoenter  II  auf  Excenter  /  dureh  Angrin  der 
mit  den  Hebeln  H  in  Verbindung  stehenden 
Stangen  verdreht  werden  kann. 

Herrscht  für  eine  bestinunteUuidrehiiugszabl 
Gleichgewicht,  so  werden  bei  zuneliniendtT  Ge- 
schwindigkeit die  Schwungkugeln  U  sich  nach 
auswärts  bewegen  und  die  Federn  F  hierdurch 
gezogen  wndeo,  wobei  flure  Spannkraft  zu  llber- 
windcn  ist.  Dadurch  wird  Bx^nter  II  auf 
Kxieiitcr  /  verdreht,  ulso  eine  Änderung  der 
Exccnti  ii  ität  und  Vorciluiig  und  bierdnrdi  bei 
erwähnter  Bewegung  der  Schwungkugeln  eine 
▼«Mememng  der  FQllnng  herbeigeführt,  bis 
wieder  die  normale  Umdrehungszahl  frreicht 
i.st;  dann  bleiben  die  Gewichte  entsprechend 
der  nseudoMtatiadwn  Anordnung  des  Bflgakton 
in  iiirer  neuen  Lage  rar  Welle. 


Hf.  ML 


Wird  die  Gcsrhwindigkeit  der  Kurbelwelle 
kleiner,  so  tritt  das  eben  erörterte  Spiel  in  um- 
gekehrter Beätenfolffe  ein.  (NSberai  Ober  die 

Wirkiinfjr<w.  isc  der  K«^ulatoren  s.  d.i 

Man  unterscheidet  nach  der  Anordnung  der 
Federn  mehrere  Systeme  ron  Feder-  oder 
Sohwimgradregulatoren  (wegen  ihrer  häutigen 
Anbringung  zur  Seite  des  Schwungntds  so 
genannt),  und  zwar  hauiitsäclilich : 

1.  Solche,  bei  welchen  xwei  Federn  (wie  in 
FSg.  582)  angewendet  erMskeinen,  t.  B.  von 
Westinghouse.  Arraington  u.  a.  Bezüglich  dip^-  r 
Anordnung  sei  bemerkt,  daß  es  schwer  möglich 
ist,  die  F^em  gleichuiäl*ig  zu  spannen,  fenier 
JiAnnen  hei  hohen  Umdrehungszahlen  dieselben 
durch  die  Fliehkraft  nach  außen  gebogen  wer- 
den, wu>  zu  iiM^'l'  i>  hen  Wirkungen  nnd  BrQehen 
Veranlassung  gel>en  kaim. 

2.  .Solche,  bei  welchen  eine  central  und  zur 
Welle  symmetrisch  angeordnete  Finler  Anwen- 
dung findet,  wie  Ii.  hei  Ma^diineti  der  Ma- 
pchinenfabrik  Örlikon,  solclien  nach  Dörfel- 
Pröll  u.  a. :  die  Füehkiuftwirkung  in  der  Feder, 
sowie  der  Naohtml  der  ungleidi  stark  gespannten 
Fedei-n  wird  bei  dieser  Anordnung  aufgehoben 
(Fig.  1  und  2,  Taf.  XV). 

3.  Jene,  bei  welchen  eine  seitliche  Feder 
Anwendung  findet,  wobei  die  Nachteile  von  1. 
nvr  teilweise  anfgehob«>n  weisen  (angewendet  von 
Le<*onteux-Garnier,  Stiitiurli!  IJne-Lngine  u.  a.V 

Nach  der  luanspruchualimo  der  Federn  j 


m 

[  unterscheid  t  man  bei  allen  oben  genannten 

Systemen  um  h : 

a)  Regulatoren,  bei  welchen  die  Federn  auf 
Zug  beanaprocht  und,  Fig.  1  und  S  der  Taf.  XIV 
und  Fig.  582.  Die  in  deoFtnunkten  der  Hebel  J7, 

Fig.  5H2,  auftretenden  Reaktionen  durch  Fli<  h- 
kraft  und  Federspannune  heben  sich  zufolge 
ihrer  entgegengesetzten  Kichtung  teilweise  auf, 
so  daß  die  Reibung  da.selbst  nicht  sehr  groß  wird. 
Dagegen  kann  bei  einem  Reißen  der  Fe<ler  die 
D.  steuerungslü.'i  werden. 

b)  Begulatoreu,  bei  welchen  die  Federn  auf 
Druck  beusprucht  sind.  Eine  centrale,  auf  Draek 
beanspruchte  Feder  wird  von  Dr.  Pröll  ange- 
wendet. Ein  Bruch  der  Feder,  die  in  einem  Ge- 
hins  liegt,  kann  nicht  sehr  gefährlich  werden, 
da  ddi  die  Windungen  aufemanderiegen.  Dn> 
gegen  werden  die  Oelenke  dnrdi  die  Summe 
der  Keaktiniien  stärker  beanspmoli^  daher 
größere  Reibung  erzeugt. 

Die  besprochenen  Federregulatoren  haben  den 
großen  Vorteil,  daß  sie  bei  verhältnismäßig  sehr 
kleinem  Eigengewicht  in  der  Lage  sind,  auf  die 
zu  dem  Kii  i  nter  führenden  Stangen  eine  be- 
deutende Kraft  auszuüben,  was  hier  notwendig 
wird,  da  sowohl  die  Exoenter-  als  auch  dw 
Schieberreibung  bei  der  Verstellung  zu  Ober- 
winden ist.  Um  die  letztere  klein  zu  halten, 
wenden  einige  Konstrukteure  entlastete  Schieber 
an,  als  welche  aich  bekanntlich  £<riiben«chieber 
gut  eignen;  Bucfa  entlastete  naeheehieber,  ro- 
tierende uiiii  Corli.ss-Schieber  finden  .\nwendung. 

Bei.spielswei.se  verwenden  Armington,  Sims, 
örlikon  u.  a.  Kolbenschieber,  Dörfel- Pröll 
nehmen  Corliss-Schieber,  die  Straight  •  Line» 
Engine  hat  entla.stete  Flachschieber. 

Taf.  XIV,  Fig.  1  und  2,  zeigen  die  ganze  An- 
Ordnung  einer  von  der  Haschmenfabnk  in  Ör- 
likon nach  System  Hoffmann  gebauten  sehneU- 
gehenden.  stehenden  AVoolfmaschine  mit  unter 
180"  versetzten  Kurbeln  und  einer  von  einem 
Federregulator  beeinflußten  Zweikolbensdlieber- 
steuenmg  am  Hodidruckqjrlinder,  besw.  einem 
einfkehem  Kolbenschieber  am  Niedeidmek* 
cylind'r 

A  u  f s te llu  ng  d  er  D. 
Zur  festen  Lagerung  der  D.,  sowie  zur  Auf- 
nahme der  beim  (rang  derselben  auftretenden 
freien  Kräfte,  welche  von  den  hin-  nnd  her- 
gehenden und  den  sich  drehenden  Massen  her- 
Toigerufen  werden,  femer  zur  Aufnahme  der 
dorai  die  Art  der  KrafWbertragung  eintretenden 
Zöge  oder  Drücke  müssen  die  I).  sicher  nnd  fest 
mit  Körpeni  von  großer  Masse  verbunden  sein. 

Hienu  dient  bei  Lokomotiven  teilweise  der 
Rahmen  und  Kessel,  bei  Schiffen  der  Schiffs- 
körper und  bei  feststehenden  Maschinen  ein 
eigen.s  dazu  erbautes  Fundament. 

Letzteres  best^dit  meist  aus  gutem,  festem 
Mauerwerk,  mit  cinerTiefeTon  etwa  dem  drei-  bis 
sechsfachen  Durchnjesser  des  Dampfcylinders 
Je  n.tch  der  Beschaffenheit  des  ßaugnuids 
hinsichtlii-h  der  Lage  d>s  höchsten  Grund- 
waBserspiegels  fuhrt  mau  entweder  ein  in  Ce- 
mentanOrtet  hergeetelltee  Ziegelmauerwerk,  oder 
aber  ein  Betonfundament  aii^  l>ie  oberste 
Schichte  be->teht  meist  aus  Quadern. 

Die  I>.  wird  durch  eine  genügende  Awwhl 
kräftiger  Schrauben  (.ink^  r),  webdie  das  gaue 
Fundament  durchdringen,  lesrgelagert. 

Behufs  Vi-rbindung  der  Fundani.-ntschrauben 
I  mit  dem  Fundament  tragen  dieselben  an  ihrem 
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ontereu  Ende  eine  Mutter,  einen  Keil  oder 
sie  sind  mit  einem  Kopf  versehen,  mit  wddieni 
sh  .<^ich  fi'^gi'ii  eine  jxu&eiMfiie  odw  sdbmied- 
eiserne  Ankerplatte  leg>>n. 

Die  AnlrerplAtte  irird  je  naeh  derGrSfledes 

zu  übortnigendeu  AuH  liredrueks  bei  der  Auf- 
stellung der  D.  entweder  unmittelbar  an  das 
Fundamentidäuerwerk  gelegt  oder  klMT  es  ge- 
langt noch  ein  entsprechend  ausgemessener  Stein 
fftr  die  Druckübertragung  in  Anwendung.  Um  zu 
den  im  Mauerwerk  liegenden  Sohraubeneiiden 
gelangen  zu  köimeu,  b^tzt  das  Fundament  bei 
den  grOfteren  D.  Ginge  und  die  erforderlidien 
Anssparrnngpn 

Masohinenpumpen. 
Ton  der  D.  werden  in  der  Besel  mebrere 

Pumpen  betrieben,  und  zwar:  die  Kesselspeis- 
pumpe, wenn  nicht  für  Kesselspeisung  eigene 
Transmissions-  oder  Dampfpumpen  Verwendung 
finden»  ferner  bei  groi^n  Anjkgen  eine  oder 
m^rere  Ueine  Pampen  sar  nnvnterbrocheneu 
Entfernung  des  aus  den  Mäntel-  uud  K-  '  'ver- 
heizungen  sicli  bildenden  Kondensatiouswassers, 
welches  von  der  genannten  Pompe  meist  un- 
mittelbar  in  den  Damnfkessel  rurückgepumpf 
wird.  Weiters  haben  Kunden sationsdamxtfnia- 
schinen  eine  Luftpumpe  zum  Wegschaffen  des 
im  Kondensator  entstehenden  Wasser-,  Dampf- 
nnd  Lnftigemengee  vnd  endlich  dne  Kaltwmsser^ 
pumpe  zum  Ansaugen  des  Injektionswassers, 
wtnn  Ji6ll»e8  nicht  durch  direkten  Zulauf  oder 
durch  Anheben  mittels  derltuftpttmpe  lieechaffl 
werden  kann. 

IKe  Luftpumpe  kann  bei  lai^sam  laufen- 
den Maschinen  unmittelbar  von  der  verlänger- 
ten durchgeheudeu  Kolbenstange  angetrieoen 
werden. 

Häutiger  liegt  sie  im  Fundament  und  wird 
vom  Kurbelzapfen,  Kreuzkopf  oder  der  durch- 
gehenden Kolbenstange  aus  durch  schwingende  i 
Hebel  in  Thätigkeit  geseist;  der  Überwa^ong 
wegen  soll  sie  stets  leicht  zugänglieh.  Min.  I 
jähere  ^  ^  Kondensator.) 

Armatur  der  D. 

Umnittdbar  an  der  D.  miß  das  vom  Sessel  1 
lom  Dampfcylinder  fährende  Dampfzuleituogs- 
rohr  durch  ein  gut  schließendes  Ventil  absperr- 
bar sein,  welches  beim  Anliwsen  derD.  geMAut 
wird. 

Es  ist  für  die  liuehinenbedienung  und  für 

die  Aufsicht  von  Werf,  stets  die  Größe  der 
Dampfspannungen  zu  kennen,  welche  in  den 
Dampfcylindem  und  im  Kondensator  herrschen. 
Man  verbindet  daher  das  Dampfeinströmrohr 
oder  den  Schieber,  bezw.  Ventilkasten  der 
Dampfeinströüiorgiine,  den  Keeriver  und  den 
Kondensator  durch  Aöhren  mit  je  einem  Mano- 
meter (besw.  Yakuummeter).  um  die  jeweilig 
herrschenden  Spannungen  aolesen  zu  können. 

Zur  Armatur  gehören  auch  die  Apparate  fUr 
die  SchmierttBg. 

Bei  allfn  Oleitflärhen,  Zapfen  und  T.agern 
liiüM  für  ausreichende  Olzuluhr  gesorgt  wwrden, 
um  ein  Warmlaufen  der  genannten  Teile  hintan- 
zuhalten. Das  abtropfende  öl  soll  in  Ültassen 
aufgefangen  werden  und  kann,  naeh  TOrherge- 
gangener  Filtrierung,  und  zw;ir  zur  Schmierung 
Ton  Transmissionen  etc.  wieder  in  Vorwendungge- 
nommen  werden.  Vorteilhaft  erweisen  >ii  1;  l  ir 
dieCylinder-  und  Schieberschmierung  die  kleinen, 
von  itn  verschiedeneu  Maschinenteilen  ang«jtric- 


benen  Ölpumpen,  die  auch  ?.ur  ?og.  Dampf- 
schmierung Anwendung  linden.  Hautig  wird 
dem  in  die  I)amplVvlinder  einströmenden  Iiampf 
4urch  diese  Ölpumpen  oder  Lubricatoren  dauernd 
Ol  zugeführt.  Näheres  über  die  venobiedeoen 
Sehmiervorrichtungen  und  Scihmiennlttdi  sidie 
die  bezüglichen  Artikel. 

(Ober  Armatur  des  Dunpfcylinders  siehe 

Dampfcy  linder). 

Das  Anlassen  der  D.  erfokt  durch  Öffiaeo 
des  vorgenannten  Dampfventils.  Bei  Eineylindw» 

danipfmasfhinen  tritt  die  Bewegung  nur  dann 
ein,  wenn  der  Kolben  außerhalb  der  toten 
Punkte,  am  sichersten,  wenn  der  Kolben  gegen 
diellitte  des  Hubs  steht»  was  bei  kleinen  D. 
dureh  Drehen  des  Schwungrads  mit  der  Hand 
erroi-bt  wird.  Bei  großen  D.  bew>'rk>telligt 
mau  dies  mittels  Hebel  und  Sperrkiinken,  welch 
letztere  in  Zähne,  die  zu  dem  Ende  innen  oder 
außen  an  dem  Kranz  d^  Schwu^rada  ange* 
bracht  sind,  eingreifen. 

Sehr  grol>e  D.  haben  oft  dgfoie  Hilfsdampf- 
maschinen, mittels  welcher  'Tio  D  langs;un, 
und  zwar  solange  bewegt  werden  kann,  bis  der 
Kolben  an  der  für  du  Anhmwn  geeiginten 

Stelle  steht. 

Zwillingsdanipimaschinün  gehen,  wie  bereits 
erwähnt,  in  jeder  Kurbellage  an. 

Vor  Offnen  des  DampfeinlalVventils  sind  alle 
Kondensation.swasserabLaühähne,  bezw.  Ventile 
zu  itffnen  und  darf  die  Ingangsetzung  der  D. 
erst  nach  dem  Anwärmen  des  I^unpfcjlinders 
und  derDampftnlntel  und  ttberhanpt  nur  lang- 
sam erfiiliT  n 

ftamp^Terbrattch. 
ber  die  Bereohnung  des  Dampfrerbranefas 

für  einen  Kol^  nhiili  bei  einer  bestimmten 
Füllung  im  DaiiipfLjilimler  s.  Dampfverbrauch 
der  Lokomotive.  Im  nachstehenden  soll  noöh 
die  Berechnung  des  Dampfverbrauchs  aus  dem 
ladikatordiagramm  angeführt  werden. 

Man  bezieht  denselben  meist  auf  eine  indi- 
zierte Pferdekraft  pro  Stunde,  da  die  Bestim- 
mung der  indizierten  Leistung  leicht  mit  ge- 
nügender Si  Ii-  i  li  'if  erfolgen  kann  Die  ver- 
brauchte Dampfmenge  wird  bei  Untersuchung^ 
der  D.  meist  bestimmt  durbh  Wignng  oder 
auch  Messung  der  Speisewassermenge  jener 
Dampfkessel,  welche  nur  Dampf  fttr  den  Be- 
trieb der  untersuchten  D.  abgeben. 

Man  kann  Jefl'^  h  n  L)ani])fverbmuch  auch 
aus  den  mittels  indikaton-n  aufgenommenen  In- 
dikutordiagraminen  berechnen.  Ist  beL<pids- 
weise  in  Fig.  583  QCDEF  das  Diagramm 


Fig.  MS. 


liuer  Eiucvliudernuschiue,  so  verfahrt  mau 
zur  beiläufigen  Berechnung  des  Damöf Ver- 
brauchs folgendermaßen  (für  genaue  BecAmm- 
gen  wird  auf  Prof.  Urabäks  Hiltsbuch  Terwieaen). 
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Man  waUt  dnea  in  der  Enamdoiulmi«  gegen 

(las;  Ifubpude  zu,  aber  noon  vor  der  Voraus- 
strömuflg  gelegoQtu  Puukt,  z.  B.  L,  bis  zu 
«dcheni  d«r  Kolben  f iueu  Wfg 
II«  s  ifc  cm  _ 
zurückgelegt  hat.  Der  'bereit«  expandierte 
Dampf  nimmt  im  betrachteten  Moiui.nt  Hnien 
Baum  k  mal  KolbeuÜächo  (F)  in  cm^  +  schäd- 
licher Raum  \s  F\  ein. 

Das  Gewicht  il'    h:rjt>»r  i  eingeschloesenen 
Dampfes  in  Kilogr  amm  i^t  daher 

Y-ik  -f  s)  F, 
mxm  mit  t  das  specifisdie  Gewicht  in  Kilo- 
gramm pro  Kubifeentimeter  dieses  Dampfes 
bezeichnet  wird. 

Pro  Stunde  berechnet  sich  da«,  nützliche 
Damp^widit  unter  Voraussetzung  stets  gleicher 
FttUnng  vor  and  hinter  dem  Koloeu  mit: 

Q  =  2u.Yik  +  s)  F.ÖO  kg, 
wenn  die  D.  t*  üindrflumgcn  in  (TtT  Minute 
macht.  Dabei  ist  die  Kompression  beim  Rück- 
gang des  Kolbens,  die  auf  Verkleinerung  des 
Dampfverbr.nii'hs  durch  Vermindeniiig  iles  neu 
zu  füllenden  Tcib  de»  schädlichen  Raums  hin- 
wirkt und  etwa  S— 4^  beträgt,  nicht  berQdt- 
siehtäfft 

Bn  Verbnnddampftnasebinen  kann  man  in 

ähiilii'h'T  Weise  den  DampfTfrbniuth  aus  ilem 
Diägruuim  des  Hochdrücke} Ii mltrs  berectioen. 

Behufs  Bestimmung  des  goamtcn  Dampfver- 
brauchs kommen  zu  dem  obberechneten  nütz- 
lichen Dampf^fewicht  die  Dampfverluste  infolge 
der  Abkuhlunfjr  und  L>.i[npfiäs<ipkeit,  femer 
die  für  die  Heizung  erforderlichen  Dampf- 
mengeiihiniu.  Annähernd  kann  man  die  Dampf- 
Torlnste  pro  Stunde  nach  der  FotmaL 

berechnen,  worin  ä  den  Durchmesser  des  Dampf- 

cylinders  inCentimetem  und  /),  d»'n  mittleren, 
für  den  Kolben  wirksamen  Damofdruck  in  KUo- 
grwiim  pro  Quadratoentimeter  Wentet. 

Dampfverbraurh  pro  l  indisierte 
Pferdekraft  und  1  .Stunde: 

Bn  Eincylinderdampfniaschinen  mit  Konden- 
mtioii  rechnet  man  ungefähr  10— 12  kg  Dampf 
Yon  7  at  Spannanff;  t 

bei  Eincylindet^ampfkiiaMibinen  mit  Auspuff 
12 — 16  kg  ]>ampf  von  7  at;  ' 

Es  boifttigen  femer  amÄhemd : 

g:%nz  klehie  AuspufTmaschmen  20—30  kg 
JJampf  von  etwa  5—6  at; 

Verbunddaiu}duiasehinen  mit  Auspuff  ll'/t 
bis  13 Vt  kg  Dampf  von  rund  6—8  at; 

Teiilnnddampunasebinen  mit  Kondensation 
6'/^9  kg  Dampf  von  rund  7— .s  at ; 

Triplex-Eipausionsdauipf maschinen  mit  Kon- 
deniHitMm  67t— 67s  ^  Dampf  von  cirea  10  bis 
11  at. 

Mit  der  Große,  der  D.  und  der  Höhe  der 

Aufangsspannung  fb  s  Dampfes  sialtt  im  a%e- 

xueineu  der  Dampfverbrauch. 

Speisewassermenge.  Diese  istgleicb  dem 
^■•••s  am  r  e n  Dampfverbrauc  h  iliT  I),,  erhöht  | 
um  ungefähr  10 doesvlben,  und  zwar  mit  ' 
Rücksicht  auf  das  aus  dcan  Dampfkessel  mecha- 
nisch mitfiriss.tie  Wasser  und  die  etwa  aus  der 
Dampfleitung  iu  die  Cylinder  geliuigentb'  Kon- 
densationswassermenge. 

Ein  spritz  was  st>  rni  fn  <rf  f  fi  r  di-n  K  oii- 
densator.  Für  die  Kondeusutiun  durcli  Ein- 
spritmng  bendtigt  man  als  Einspritiwasser- 


menge  ungefähr  das  SS— SOfache  Dampfver- 

braiii  bstj.'wicht ,  und  zwar  ausschließlich  der 
üeizdatupfe,  die  nicht  in  den  Kondensator  ge- 
langen. 

Die  Erwärmung  dietei  mit  ungefihr  6— lo*  C. 
zuflieOendää  Wassers  soll  dabei  bis  höchstens 

30*  C.  erfolgen,  um  norh  g'ufo  Luftleere  im 
Kondensator  zu  erzielen.  Läßt  man  das  Wasser 
mit  höherer  Temperatur  aus  dem  Kondensator 
treten,  dann  kommt  man  mit  <  iner  geringfr^-n 
Menge  aus,  hingegen  erhalt  man  eine  geringore 
Luftleere  im  Konacnsator.  Bei  Oberflächenkon- 
deusatoren  werden  etwas  größere  Wassermengen 
benötigt. 

Bei  schwieriger  und  teun-r  Wass-^rbr >■  haf- 
fung  kann  die  für  die  Kondensation  erforder- 
liche W^a.s.sermenge  beispielsweise  durch  Kühlung 
des  Auswurfäwassers  der  Luftpumpe  mittels 
Gradierwerken  auf  V»~.Vio  vermindert  werden. 

Bervi'hnnng  der  D. 

Bezeichnet 

Nf  die  Nutzleistung  in  l'iVub -itärken» 
welche  die  Maschiiio  ab<jfeben  soll,  und 

Po  die  absolute  Ktfeselspannimg  in  Kilogramm 
pro  Qu  idiat<  entimeter, 

Ni  die  indisierte  Leistune  in  Fferdestirken, 

P  die  wirksame  freie  Kolbeiifliche  in  Qua- 
dratcentim.fcrn, 

/,  dm  mittleren  Spannungsunterschied  vor 
hinter  dem  Koloen  in  KUognunm  pro 
Quadratcentimeter  Kolbenfläche, 

p  die  mittlere  Kolbengeschwindigkeit  in 
Metern  pro  Sekund>', 

dann  berechnet  man  die  Leistung  der  D.  in 
indizierten  Pferdestftrlcea  ausgedrttdc^  nach  der 
Qieiehung 


Aus  dieser  Gleichung  kann,  wenn  Ni^Pt 
r  auf  Onmd  der  in  der  Regel  gi^eben«»  Größen 

Nf  und  pu  bi'>timmt  wurden.  di>^  Kcdbenflä-idu' 
y  und  demnach  auch  der  Durchmesser  des 
Dampfcylinders  d  goAmden  werden. 

Die  Bestimmung  von  iV«.  p^  und  v  aus 
Nf  und  p«  erfolgt  mit  Zuhilfenahme  von  Ta- 
bellen, die  von  Prof.  Hr abäk  u.  a.  mit  umfassen- 
der Gründlichkeit  auf||estelit  wurden.  Die  Ta- 
bellenwerte beruhen  teus  auf  fheoretisdicnEnt- 
wicklunjT<^n,  tciK-  auf  Krfahrungsremütaten  an 
ausgeführten  Masckint  u 

Um «I  sn  bestimmen,  hat  m  m  dioGletcihung 

worin 

p  die mifticrt' absolut*' Spannung  des  Dampfes 
wählend  der  Einströmung  iu  den  Dampfcylinder, 

p*  <fie  mitÜere  absolute  Ausströmnngsspan- 
nung, 

/  und  p  Koefficienten  für  p  und  p*  dar- 
stellen. 

W^en  der  in  den  Verbiudungsrohreu  zwi- 
schen Kessel  und  Maschine  stattfindenden  Span- 
nung-^vfrlust*?  muß  'lit'  Cvlindorpintrittssjjan- 
nung  lileiner  als  di«  Kt-»-»  Isjiaununk'  stin,  und 
man  wählt  deshalb  für  p  *  ini  n  von  der  Gattung 
der  Maschine  abhangigen  Wert»  z,  B.  bei  ge- 
wöhnlichen Betriebscbimpfmasehinen 
p  .;  0,9  p„  —  ti,.') 

Nach  llrabäk  kann  man  diesbezüglich  an- 
nehmen : 

«)  bei  1).  .dm-- Kxpan-ion,  also  Regulierung 
der  Geschwindigkeit  durch  Drosselung 
p  ssz  0,76  p0  bis  0,85  po't 
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I>amp£iuaschüii; 


h)  bei  I).  mit  rou  Hand  lu  regelnder  Ex- 

pan-^ion,  boi  welchen  alsi>  immer  noch  Drosse- 
lung des  Dampfes,  aber  in  minder  hohem  Grad 
vonomint, 

p  =  0,8  jp«  bis  0,y  poi 
e)  bei  D.  mit  idbstth&tig  reranderlicher 
Exnansion,  in  denen  also  der  Dampf  gar  nicht 
gedrosselt  wird, 

p  0  0,9  po  bis  0,95  po. 
Diesem  p  entapricht  nun,  wenn  die  Ma- 
schine virtschaftüen  vorteilhaft  arbeiten  soll,  ein 

gaiiz  bestinunter  FUliingaKrad       wo  A,  den 

während  der  F&llungsperiode  xorückgelegten 
K  ^Ibcnweg,  k  aber  den  ganzen  Kolbenhub  dar- 

sr-llf. 

Dit  s-iT  Füllungsgrad  wird  bei  gleieheni  p 
nach  der  Art,  der  Konstruktion  versrhifden  groß 
sein,  insbesondere  je  nachdem  Auspuff-  oder 
Kondcnsationsuiaschinen ,  M;i-(  him  n  mit  Cou- 
Useen-  oder  Kxpansionssteuerung,  Cylinder  mit 
oder  ohne  Dampfhemd  in  Frage  kommen;  er 
wird  ferner  auc-li  vah  (l,>r  Große  der  Maschine, 
von  der  Art  des  iielriebs  (ob  derselbe  uuunter- 
brocbtm  oder  nur  zeitweilig  erfolgt)  und  auch 
n«)ch  durch  anderweitige  Verhältnisse  beeinflußt. 
Die  Toraussichtlich  gün!.iig»ie  Füllung  nach 
HrabÄk  ist  aus  der  'l\ibelle  A  (S.  915)  zu  ent- 
nehmen, wodurch  die  weiteren  zur  Bestimmiuic 
von  j>,  dienenden  Größen  p\  f  und  imm 
Tabelle  B  (S.  915)  gegeben  sind. 

Die  Größe  r  in  Gleichung  1)  wird  mit  Rück- 
sicht auf  A>  und  p  nach  einer  der  hierfür  vor- 

liofrpndHi  efbrrinrlilirluni  Angaben  gewählt,  und 
hat  Hrabuk  hiii  lür  ebenfivlls  eine  Tabelle  (J 
(S.  916)  aufgestellt. 

Nun  ist  noch  X,  zu  iK'ütiiuuiea. 


Ks  ist  N,  = 


worin  tf  den  Wirkimgs- 


irrad  bedeutet  Letxterer  Wert  ist  hauptsäch- 
Boh  Ton  der  GrSSe  der  Maschine  und  der  Kol- 
li iiL:*-'<<'bwindigkeit  abhängig  und  kann,  nach 
liruLük.  da  JS'e  und  r  bereits  bekannt  sind, 
einer  Tabelle  D  (S.  916)  entnommen  werden. 

Sind  /),,  V  und  Ni  bestimmt^  so  erhUt  man 
uuB  Gleichung  1) 

*-="^''  -1, 

Wird  zu  der  so  erhaltenen  Fläche  ein  Zu- 
schlag von  1,5  bis  3^  für  den  Kolbenstangen- 
querscbnitt  gegeben,  so  ergiebt  sich 

=  1.015-1.03  y 

4 

woraus  der  CjrlinderdurcluDieaaer  4  in  CenÜ- 
meter  gerechnet  werden  kann. 

Zur  nfstimmung  des  Hubes  und  der  Um- 
drehungszahl dient  die  Gleichung 

2  m/«  =  60  c   I   M  h  =  30  r  3) 

worin  n  die  Umdrehungszahl  pro  Minate,  h  den 
Kolbenhub  und  r  die  mittlere  Kolbengeschwln- 
di^'k«  if  [tf'i  S  'kunde  be<i'-iitfii. 

Iti  (iknciuuig  3)  ist  v  bereits  bekanjit  und 

/4  wird  «?o  tr*  wäblt.  dnß  da««  V^rhältni''    7  «rf- 

wisse  Grenzen  nicht  uberschreitet  {z.  ii.  macht 

tnnn  bei  Betriebsmaschini  ri       im  Mitt^-l  —  '2) 

d 

worauf  die  Umdrehungszahl  »  sich  ergiebt  mit : 

30,r 
n  =  — : — 


Soll  ili-'  Nutzleistung  einer  vorhandenen  D. 
für  eine  bestimmte  Umdi-ehungszahl  n  bestimmt 
werden,  so  ist  in  diesem  Fall  gegeben:  d,  F, 

«,  t),  p  und 

Aus  Gleichung  1) 

1 .1 

erhält  jjiau  luit  KiUk,-itbt  auf  //,  =  pf  —  p'/"'. 
wobei  f,  v\  f'  aus  der  Tabdi-  Ii  >-nHnHt\in'-n 
wurden,  die  iudixierte  Leistung  und  hieraus  mit 
Benuttwiff  Ton  Tabelle  D  die  angeniberte  Nuts* 

leistung  Xf. 

Am  besten  wird  Pi  mit  Hilfe  eiues  von  der 
Masohine  abgoionunenen  Indikatordiagramutt 

bestimmt.  Die  Ermittlung  von  p,  ans  dem 
Diagnunm  ist  im  Artikel  Damplarbeit  gezeigt 
worden. 

Bei  Zwillinpsmaschinen  wird  it  dem  Cylind-^r 
die  halbe  Arbeit  zugewiesen,  wonach  die  Grdlk 
dar  Dampfeyfinda'  oesümmt  "wird. 

Bei  Woolfschen  und  V.  rbundmaschinen  er- 
folgt die  i^erechuung  ia  nachstehender  Weise: 

Man  nimmt  der  Erfahrung  gem&ft  oder  aus 

Tabellen  dif  für  f'inc  hestinimti'  Miiscliinen- 
k'ihtuug  wirti^chatLlic'b  güiiütigsie  Gesamt^xpao- 
sion,  welche  c  hei&en  möge.  Es  ist  dies  das 
Verhältnis  xwischeu  dem  FOilungaranm  des 
Hochdruck-  und  dem  ganzen  Raum  des  Kieder- 
(lnirk<'\  liii<l<'rs.  d^r  schließlich  gani  TOm  ez< 
paudierten  Dampf  erfiUIt  ist. 

Der  Eaumlnhalt  des  Niederdruckcylinderi 
winl  nun  ^0  bestimmt.  (l:»ß  tiiTsi'lbi'  mit  Hoch- 
druckdampf gespeist,  bei  der  Expansion  e  dieses 
Dampfes  die  ganse  terlaagte  Arbeit  allein  leisten 

wüi-de. 

Bei  Annahme  der  Kesselspauumig  mit 
1)0  at,  einer  Gesamtexpansion  b,  einem  schädlichen 
Kaum  im  Nipderdruckcylinder  u  und  G^en- 
druck  j>'  wird  der  mittlere  Druck  wie  bei  £in> 
cyhnderdampfmasdünen  berechnet: 

wobei 

])  -'.  0,9       —  0,5. 
Daraus  berechnet  sich  die  Kolbenfläche  de» 
Ntederdraokcjluiders 

_  75  Ni 

Pt  0 

wobei  X,  und  t?  wii'd'T  uns  den  Tabellen  n 
entnehmen  sind.  Aus/**!«  folgt  derDurohmeeser 
des  Niederdruckcylinders 

der  Hub  wird  wie  früher  gereimnet  aas: 

.  SOv 

n  s=  , 

n 

wenn  die  Umdrehnngnahl  gevfthlt  wird,  aonst 
im  Verhältnis  nun  Dnrdunewer. 

Der  Bauminhalt  des  Hochdruckcylinder* 
wird  veri^chieden  gewihlt;  seine  jSestimmiuig 
erfolgt  mit  R&cksicht  ihunuf»  daft  entweder 

1.  beid«  Cylinder  gleiche  Arbeit  leisten,  am 
möglichste  Gleichmiftigfceit  des  Ganges  zu  er- 
zielen, 

-j  <li>-  Beanspruchung  aller  Teile,  insbeaon- 
dere  der  Kurbuwelle  möglichst  gering  nUf* 

fallt. 

Dementspreebend  Jmnn  nun  dureh  Yersncbe 
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oder  der  Erfahrung  gemäß,  wenn  mau  mit  H 
<l«a  Rauminhalt  des  Niederdmokojrlinders  und 
mit  9  jenen  des  Hoohdraolccjlmden  beiriohnet, 

«in  CjlinderraumsTerbiltnis  ^  s  2  bestimnit 

werden,  welches,  wie  beniti  erwlhnt,  sich  in  den 
On  nzen  2  —  5  bewefft.  Nachdem  man  den  Hub 
des  Uochdruukfijlinders  gewötuüioh  j^letch  dem 
des  Ißaderdniekoijrliiiden  macht,  «giebt  lidi 

worin  Fh  die  KoIbenlliolM  dai  Höohdraokejlin- 

ders  bezeichnet 
Also  ist 

/'  -  " 


daraus  der  Dun  hm 
d 


«T  (l)'s  HüchdruclLC^Unders 

DieFüllungsp.  riivl»'  im  Hochdrudtejrlinder 
bestimmt  man  folgendermaßen: 


Bezeichnet  man  den  FUllimg>raiUll  im  Hooll- 
druokcylinder  mit  ü,  dann  ist 

ft  SS  «  9  CS  F*  .h.. 

Also 


l)it'  Grenzen  der  Füllung  im  Isit^derdruck- 
cylinder  erscheinen  bereits  auf  Seite  an- 
gegeben. 

Di»'  Bereobiiuii^'  d'-r  I.eistung  von  im  Betrieb 
steht'ndtMi  zw.'itiii  lu'ii  Kx])ansionsd<impfma.schi- 
nen  erfolgt  f-ntweder  in  der  angedeuteten  Art 
diin  h  Kückrei  hniing  oiier  am  besäten  mit  Zu- 
bilCeuatiiiie  von  au  jedem  CVlinder  besonders 
aufzutioluiienden  Indikatordiagrammen, 

l^i  Mehrfach  -  luxpansionsdamufmaschiuen 
wird  immer  der  letiteNiederdraolcoTiinderfttrdie 
ganze  Mtechinenleistuiig  bei  angenommentT  Ge- 
samteipiiimien  des  Uochdruckdampfes  ger«;chnet. 

IKese  Expansion  wird  nun  der  Erfahrnng 

gemäfj  nach  bestimmten  Cvlinderraiunverhält- 
uisseu  auf  die  einzelnen  Cj'liudei:  verteilt 


Tabelle  A, 

Mittlere  Werte  Skonomisch  vorteilhaftester  Föllungen. 

IHe  eingeklammerten  Zahlen  gibeii  die  /.ugehörigen  Füllungen  des  kleinsten Dampfmbraucbs, 

als  Grenzen  der  besten  normalen  Füllungen. 
(Naeli  A.  KiiÄ.) 


Akiolate 


AaspoffiUMUiMn 


in  AlBMpb.  I 


mit  CobIImm- 

stpoerung 


P 
P 
P 
P 
P 


=  4 
SS  6 


s  10 


Ii 


0,53—0,46 
(0,46—0,42) 
0,46—0,39 
(0.40— 0.3Ö) 
0,40-0.31 
(0,33—0,27) 
0,34—0,27 
(0.28—0,23) 
0,29—0,23 
(0,«4-0,a2) 


■it  EipaaaioiM- 

steaerung 


O^y— 0,33 

(0,80) 
0,33—0.28 

(0,25) 
0,28—0,22 

(0,19) 
0,22—0,17 

(0.135) 
0,18—0,13 

(0.10) 


Eincxlinilpnnascbinen 


ohnp  Herod 

0,20—0,17 
(0,1S) 

0,17—0,15 
(0,12) 

0,15—0,13 
(0,11) 

0,14—0,12 
(0,096) 


mit  IleiDd 

0,15—0,13 
(0.09) 

0,18—0,11 
(0,075) 

0,11—0,09 
(0,06j 

0,09—0.08 
(0.05) 


ZwaiejUmlcr- 
■MehiMs 


0,12—0,11 
(0,10) 

0,10—0,09 
(0,085) 

0,(  »'.|_0,08 

(0,07) 
0,07—0,06 
(0,055) 


TUbeUe  B. 

Werte  der  Spannnngskoeffieieatea  f  und  f  sur  Ermittlang  der  indisierten  Span- 

nnng  ji.  ^fp-  PpK 


a)  Für  £incjrlindermasobinen. 


1'  mit 
FftI-  I  CouU«Mn- 
.  »teuening 


0.8 
0,6 
0^ 
0.4 

0,3 

<MtO| 


0« 

Komvrcwiion  />  rs  1,034) 

.\  u  "i  II  u  tT 

uhrii' 


I  Kondensation 

1.13)     I  =  O.IU 

mit     I  ohne  mit 

Homd  i  Il<'md  Hemd 

WtTte  von  /  


0,937 
0.839 

0.77.3 

0.')93 
0.468 


fl^fl  0,891 
0^10 


1,004, 
1,056! 

l.o't.'» 
l,14»i 


O.'JüO 
0.875 
0,81« 
0,740 
1,206  0,643 
1.270  0,517 
1,27:.  0.440 
—  0.361 

I 


0,954 
0.883 
0.827 
0,753 
0,658 
0,535 
0.400 
0.878 


0,867 
0,807 
0,731 
0,633 
0,508 
0,482 
0.844 


0,883 
0.827 
0.768 
0,65» 
0.685 
0^460 
0^878 


\V  e  r  t  e  V  o  n  P  bei  K  i  n  c  v  1  i  n  d  e  r  m  a  s  c  h  i- 
nen  mit  K  x  p  a  n  s  ion  ss  t  e  u  e  ru  uj:  bei  an- 
s e h  u  1  i f  lie r  Kompression  <ies  Vor<ler- 
dampfes  (bis  nahe  zur  Gegeudampf- 
spannung) 


4 
5 
6 
8 

10 


1,07 
1,13 
1,19 
1.33 
1,49 


1,79 

2,08 
2,40 
3,08 


wenn  Rir  An5j<uirma»rliin(.'ii  '1%'  und  fOr  Kon'l»'n<i»tioM- 
mucbineii  tür  dt-n  scbÄdiicben  Kanu  aiigcnomiiiaa 

wwdcn. 
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Dampfmaschine 


h)  Fftr  Zweicylindermaseliineu  mit 

Dopp(^tpn!>rung  mit  Abspcrrun;  d«8  £!ipaa> 

sioiiscylinfiiTs. 

Scirädlii  In  I  Kaum  de«  SzpIlltstamejiMwi  Bit  90^ 

(bütiluteu«)  an^eiiuminen. 


FttUmsK 
*• 
* 

(MdU.) 

J 

1    Wcwif-MMChineo  , 
Avraaliiiitr  ' 

AutnehmcmiMchiocn] 
(Wo«lf«  VBd 

ballinti^t^  V.:'rb;ill[ii>  v  t  f  0»  ' 
i  yUndcrvctittiiien  i 

i  0,40 

0.!?» 

1     0  50 

Wrl  H?  von  / 

i  j 

0,25 

0,548 

0,524  , 

0.572 

0,563 

0,20 

0.484 

Ü.4(;4  1 

0.rt<»7 

0,499 

0.15 

0.408 

0.391 

0.432 

0,424 

0,10  , 

0.318 

0,304  i 

0.344 

0,335 

0.05 

i  0,205 

0,193  1 

0,237 

0,227 

Fttr  KondcasstionmwwliiiMn  ist  auoh  liier 
j)'  =  0,21 ;  itnd  bei  gefinger  Kompreniini 

r      =  0,22. 

Erfolgt  die  Kompmsion  bis  nahe  sor  Ge> 

gcndruckspannung,  nann  rrgt  bon  sich  folgende 
>urch»ohDittswerte  für  p  je  nach  der  absouitai 
EinstrOmmigHdampfrpamimig. 


•piimmDf 

'  l 

1,34 

1.47 

5 

i,riO 

6 

1.72 

8 

I.Öl 

9 

1,96 

Tabelle  C 


Gewöhnliche  Kolbcngeschwiadig- 
keiten  v  (in  Metern  in  1 8eL)  (NadtHraMk.) 


Ute  Kinströmnii^sspaiuiiaBf  p 


N 

PfirdMt. 

i 

in  AtiDOtpb&ren 

3 

1  * 

10 

f 

3 

0.89 

0.99 

1 

1.13 

1,24 

1,,35 

10 

1.02 

1,14 

1.31 

1.43 

1,56 

20 

1.13 

1.24 

1.42 

1..5n 

1.67 

40 

1,2Ö 

1,37 

1,55 

l.G» 

1,82 

70  ! 

t.42 

1.52 

i,j;h 

1.82 

1.95 

loO 

1,51 

1.62 

1.78 

1.92 

2,05 

200 

1,70 

1,84 

2,05 

2.18 

2,31 

300  \ 

1,81 

1.9« 

2,20 

2,35 

2..50 

400 

1,90 

2.0Ö 

2,31 

2,47 

2.63 

1000  , 

1 

2,17 

2,37 

2,07 

2,88 

3,12 

Verbessern  n;,' > koeff iri i- ii t  t'nr  r  bei  außer- 
gewöhnlichem Hubverhäitnis  -7. 


1 

k 

4 

KoaOeimt 

_  

0,5 

0.57 

0,75 

0.67 

1,00 

0.75 

1,5 

O.IMJ 

2,0 

1,0 

2.5 

1.1 

3 

1.2 

4 

1.3 

i  ' 

1.4 

V  0  I- 1  :i  11 1' i  ^  t'  W  i  r  k  IUI  1?  s  i(  r :; 


TabeUe  D 
1 


r  n 


hei  p t' w n h n  1  ic lu"' n  FnllnnfTPn. 


T 

för  1  m 

• 

AusputTcoiUichinen 

Rond<mtft(ionn>uelitMn  | 

j^Bejrllnder- 

ZweieylindcT 

1 

X 

ind.  Wtt 

JL  ' 

;  ind.  Pfit. 

1 

1 

liid.VM. 

n 

3 

4.2 

0,708 

1.413  Ij  - 

-  '1 

.5 

G,9 

0,724 

1,381    1  7,4 

0.678 

1,475 

10 

13,3 

0,752 

1,330 

14,1 

0,710 

1,409 

14,6 

0.685 

1.4ßO 

12 

15.7 

0.761 

t,815 

16,6 

0.721 

1.387 

17.3 

0.693 

1.443 

14  1 

18,2 

0,770 

1,299  1 

19,1 

0,732 

1,366 

20,0 

0,701 

1.427  1 

16 

20.6 

0.776 

1,288 

21,6 

0.74t 

1.350 

22,6 

0.709 

1,411  1 

18 

23,0 

0,781 

1,281 

24.1 

0.746 

1,341 

26.1 

0,716 

1.397 

20 

25,5 

0.785 

1,274 

26,6 

0,751 

1,332 

27.7 

0,723 

1,388 

25 

31.5 

0.793 

1,261 

32.9 

0,760 

1,316 

.34,0 

0,733 

1.364 

30 

37,5 

0.800 

1.250  j 

39,1 

0,76>< 

5.302  , 

40,4 

0,742 

1.34  s 

35 

48,4 

0.807 

1,239 

45.1 

0.77(i 

1,289  ; 

46.7 

0,748 

1,337 

40 

49.1 

0.814 

1.229 

51,1 

0.783 

1  277 

53.0 

0.755 

1.325 

60 

60,9 

0,821 

1,218  , 

63.2 

0,791 

1.264  ! 

65.2 

0,767 

1,904 

60  1 

72,5 

0.887 

1,210  ! 

75,2 

0,797 

1.255  1 

T7.8 

0,777 

1,991  : 

70 

84.0 

0,832 

1,202 

87,1 

0,803 

1.245  • 

S9,4 

0,784 

1.279 

80 

9.5.5 

0.837 

1,195 

98.9 

0.809 

1.237 

101,6 

0.7«7 

1.27Ü  , 

90 

Uk>.9 

0,841 

1.189 

110,5 

0.H14 

1,229  1 

113,8 

0,790 

1,265 

100  ; 

118 

0.845 

1.183  , 

122 

0.819 

1,221  ' 

126 

0.793 

1.261 

140 

165 

0,>s51 

1,176  ' 

169 

0.«27 

1.209  \ 

174 

0.804 

1.248 

180  ' 

210 

0.857 

1.167 

216 

0.H33 

1.200 

222 

0,810 

1,235 

200 

233 

<».8«0 

1.163 

239 

0,836 

1,196 

246 

0.812 

1,232 

30f) 

346 

0,86H 

1,152 

354 

0,848 

1,179  1 

367 

0.818 

1.238 

1  ; 

574 

0.877 

1,140  .j 

583 

0.868 

1,166  ' 
1 

604 

0,828 

1.906 
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spitiner  u.  Spängier. 

Dampfpfeife  {St^am-irhisth-,  Siff'let,  m., 
ä  vapeur),  die  gewöhnlich  aui  »Stehkessel  der 
Lokomotive,  und  bei  gedecktem  Führerstand 
oberhalb  des  Daches  desselben  angebrachte, 
mit  Dampf  zu  bethätigende  Pfeife,  welche  dazu 
dient,  um  von  der  Lokomotive  aus  Signale 
geben  zu  können.  Der  Handgriff,  mit  welchem 
die  Pfeife  zum  Ertönen  gebracht  wird,  muß  für 
den  Lokomotivführer  leicht  erreichbar  sein. 

Die  D.  ist  aus  Kotmetall  und  Me.ssingguli 
hergestellt  und  besteht  im  wesentlichen  aus 
vkkT  TeileOt  und  »war:  1.  den  Unterteil  (Unter- 
mtt)  mit  dem  YentOiits  oder  Hahngehäus, 
-->.  ili'in  Mittclstürk.  3.  der  Glodke  und  4.  dem 
Ventil  odei-  Hahn. 

Der  obere  Teil  des  Untersatzes  ist  becher- 
artig  geformt;  in  der  Ebene  des  Oberrands  des- 
selben liegt  konzentrisch  die  im  Durchmesser 
am  1 — iiiiii  kli  iniri'  Scheibe  des  Mittel- 
stücks, wodurch  eine  ringförmige  Spalte  von 
7j — 1'/»  "^"^  Weite  gebildet  wird. 

In  der  Projektion  des  Rands  der  genannten 
Scheibe  befindet  sieh  oberhalb  derselben  in 
einem  Abstand  von  10—20  mm  der  Innenrand 
der  abgeechirften  Qlooke.  Die  Verbiudang  der 
Pfdfe  mit  dem  DanpHnMUii  det  Kenels  wird 
am  besten  mittels  einee  geedindedetnif  gebolurtflii 
Bohrs  he^estellt. 

Nach  Öffnen  des  Hahns  oder  VentUs  strömt 
I>ampf  in  den  Becher  devs  Untersatzes  und  durch 
die  nngförmige  Spalte  (zwischen  Scheibe  und 
Untorsatzrano)  ge^en  den  l 'nterrand  der  Glocke, 
wodurch  sowohl  die  Glocke,  als  die  in  derselben 
befindlidhe  Luft  in  Schwingmigen  versetst  and 
dier  Ton  erzengt  wird. 

Die  Tonfarbe  ist  von  der  Spannung  und 
Menge  des  ausströmenden  Dampfes,  der  Form, 
Oröfie  and  Starke  der  Glocke,  und  von  dem 
HMenabstand  de«  Cttoekearands  tiW  der  ring- 
ftrmigcn  Spalte  de«  ünterti  il ,  :inliängig. 

Zur  Erzielung  möglichst  reiner  Töne  und 
zur  Vermeidung  von  (übertönen  empfieUt  68 
sich,  die  Kappe  der  Glocke  kugelförmig  aus- 
inbauoht'n  und  den  .  inströmenden  Dampf  nicht 
SU  drosseln. 

Der  Umstand,  daß  der  Ton  Terändert  wird, 
wena  die  Entfenraog  swiaehen  Olockenuntero 
rand  und  Spalte  verschieden  groß  ist,  führte 
zur  Herstellung  von  Pfeifen  mit  versohieb- 


[  baren  Glocken,  um  bei  Terschiedener  Stellung  der 
I  Glocke  höhere  oder  tiefere  TOne  berrorbringen 

'  zu  können  uiid  auf  dies.«  Weise  eine  größere 
Anzahl  Sigualkombinationen  zu  erjuöglicheu. 
Zu  dem  gleichen  Zweck  wunleii  auch  zwei 

i  verschieden  tönende  Pfeifen  au  einer  Lokomotive 

'  angebracht.  Pfeifen  mit  verhültnismäßig  langer 
Gloi  ke  geben  ähnliche  Töne  wie  die  Mun<l- 

I  hörner;  derlei  Pfeifen  sind  unter  dem  Namen 
DamDfbSmer  bekannt,  üm  gleicbfQrmig  lange 
und  Kurze  Pfiffe  sicher  abgeben  zu  k'»ii!ii  ii,  wur- 
den Pfeifen  mit  besonders  eingerichteten  i)anipf- 
einstrdmungen  hergestellt,  oei  welchen  nach 
Umlegen  des  Einströmungshebels  nach  einer 
Richtung  ein  langgezogener  Ton,  und  bei  Um- 
legen des  Hebels  nach  der  and  reu  Hi.  htuiiir 
mehrere  kui-ze,  rasch  aufeinander  folgende  Töne 

]  selbst  thät  ig  berroigebnudit  werden  (Bender'scbe 
Dampfpfeife). 

i  Das  Ventilgestänge  der  D.  ist  zumei.st  tler- 
art  au.sgeführt,  daß  es  mit  der  Zugsleine  in 
Verbindung  gebracht  werden  kann,  um  durch 
Anzieben  der  Leine  das  PfMfenTentil  Oflben  zu 
können.  Diese  Einrichtung  dient  als  Zugsinter- 
kom munikationssignal ,  indem  die  mit  der 
Pfeifeustauge  verbundene  Zugsleine  derart 
au  den  Wagen  fortgeführt  ist,  daß  sie  von  den 
Bremsersitsen  und  von  den  Wagenfenstem  aus 
erreicht  und  angezogen  werden  kann. 

In  Fi^.  itB-k  ist  eine  Nonualdampfpfeife  der 

I  österreichischen  Staatebabnen  und  in  Fig.  586 
eine  solche  der  prea&tsciiea  Staatsbahnen  dar- 
gestellt. 


Pi^.  5U.  Vig.  m. 

Nach  einer  ministeriellen  Vorschrift  für  die 
kgl.  preußischen  Staatsbahnen  sollen  die  Tender- 
lokoinotiven,  welclie  nur  kurze  Züge  zu  beför- 
dern haben,  kleine  Pfeifen  mit  geringer  Ton- 
stärke erhalten.  Dagegen  sollen  die  Lokomotiven 
mit  besonderem  Tender  für  Personeniügo  künftig 
mit  iwei  D.,  einer  kleinen  mit  geringer  Ton- 
stärke und  einer  größeren  von  inittelhnher  Ton- 
lage, die  Lokomotiven  für  Güterzüge  ebenfalls 
mit  zwei  Pfeifen,  einer  kleinen  und  einer 
zweiten  ndOeren  Ton  tiefer  Tonlage  aosgerOstet 
werden.  Die  kleineren  Pfeifen  sind  dabei  nnftig 
ausschließlieh krimVerschubdienst  zu  verwenden, 
während  die  größeren  Pteifeu  nur  zum  Geben 
weithin  hörbarer  Signale  beuutst  werden  dürfen. 

Die  französischen  Bahnen  verwendeu  viel- 
fach zweierlei  D.,  und  zwar  für  Guleriugsloko- 
motivcn  suhhe  mit  tiefem  Ton,  für  Personeu- 
sugsmaschinen  dagegen  solche  mit  hohem  Ton. 

Nadi  den  Yortebriffeen  der  Tecbniscben  Ver- 
einbarungen des  V.  D.  E.-V.  (!;  li>n  uluß  jede 
Lokomotive  mit  einer  Damplpleil'e  versehen  sein. 
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Die  mit  den  Dampf^feifen  zu  gebenden 
Signale  sind  iweeh  die  SignalTorschriften  be- 
st iuunt;  nnchst«»hend  sollen  die  in  einigen 
Staaten  fe.st^esotzten  Dampf pf ei fensignale  an- 
geführt werden,  und  zwar: 

a)  Nadi  d«r  SignalordiuiDg  Ar  die  Eisen- 
iMluaen  DenUohUnds: 

„Aihtung",  ein  raa&ifr  langor  Pfiff; 

„Bremsen  anziehen",  drei  kurze  Pfiffe,  8<'bn<»ll 
Untereinander ; 

,Brr'Uisi-n  loslassen",  zwei  mißiig  hnge  FMe, 
schnell  hiüttP'iu.inder. 

h)  Nach  d  r  ^ignalordiuiig  ftr  Oster^ 
reiob-Uugarn: 

^AcMung".  ein  mäßig  langer  Pfiff ; 

.  Bremsen  fest",  mehrare  kurse  Pfiff«,  wIumU 
hintereinander  i 

MBremsen  loe**,  ein  iMOger  Pfiff,  dorn  swei 
knne  folgen; 

^Ruf  zur  B«rlMiri^unff  de«  Permmils*', 
m<  hn  n-  gedehiile,  abwechselnd  hoke  und  nie-^ 
dcre  Töue; 

„Weiterfahrt  eine«  «nf  der  Strecke  angehal- 
tenen Per<ton«»nziips" ,  das  Signal  „Athtung" 
Ah  Autforderun^  zum  £iu8t«igen,  sodanu  das- 
selbe Signal  dmmal  iiiederh«li,  als  ZeidiMi  d«r 
Abfahrt. 

e)  Kaeli  dem  allgemeinen  Reglement  fiber 

den  Sicn;»ldienst  auf  dm  schwcizori ><"h en 
Normaibahufn  vom  l.  Juli  l'^bti  werden  mit 
der  D.  folgende  Signale  g^eben:  1.  das  Aeh- 
tungssiffnal,  ein  Ton  mit  der  D.;  S.  „Bremsen 
fest",  drei  aufeinander  folgend«  karte  TVne; 
i.  .Biemsen  h»**,  swei  aufeinander  folgende 
kwzo  Toue. 

ä)  Nach  der  f ranz dsis oben  Signalord- 
nung (Code  des  signaiiv)  vom  ir*  Oktobt  r  1887, 
Art.  28,  hat  sioh  der  LokomotivluhrLT  uüt  dem 
Zugsbegleitungs-  und  Streckonpersonal  mittels 
der  D.  sa  rerständigen.  Ein  langer  Pfiff  gebietet 
„Achtung*  nnd  zeigt  an,  dafi  sich  der  Zog  in 
Bewegung  ^«'t/.*'.  Bi'i  Abzweigungen  und  Weichen 
fragt  der  Lokuiuutivführer  mit  einer  Anzahl 
Ton  langen  Pfiffen  an,  ob  die  Weiche  richtig 
gestellt  ist  und  er  somit  das  bestimmte  Gleis 
befahren  könne.  Ein  Pfiff  gilt  ftlr  da«  Gleis  1, 
zwei  Ptiffr  liir  d;is  Gleis  2,  drei  Pfiffe  fÖT  das 
Gleis  3  und  vier  Ptiil'e  für  das  Gleis  4. 

Zwei  kurze  und  schnell  hintereinander  er- 
tönende Pfiffe  heißen  „Bremsen  anziehen",  ein 
kurzer  Pfiff  „Bremsen  loslassen". 

e)  Auf  den  englischen  Bahnen  hat  der 
Lokomotivführer,  abg«'sehen  Ton  den  Brems- 
signalen (s.  d.),  in  folgenden  FUlen  Dampf- 
pKsifensigniilr  in  ^'cben: 

1.  bei  Aiiuailierung  an  eine  Abssweigung, 
jeiloch  nur  für  den  Fall,  als  der  liokomotiv- 
nihrer  nicht  die  richtigen  Signale  fttr  leine 
Weiterfahrt  nie<lergidassen  findet; 

2.  wenn  der  Lokomotivführer  an  dem  Gleis 
för  die  der  Kicbtuug  seines  Zugs  entgegen- 
gesettte  Fahrrichtnng  etwa«  angehftriges  wahr- 
nimmt ;  hi'TH(d  hat  er  jedem  ihm  b'"_'<  ^menden 
Zug  und  jt.Hler  Lokomotive  da.s  Daiuplpfeifea- 
signal  (Gff'ahrsignal)  zu  geben; 

3.  beim  Einfahren  in  einen  Tunnel; 

4.  wenn  er  ehien  Zug  anf  dem  anderen 
« iK'is  durch  Dampf  oder  I&uch  rerdeokt  stehen 
sieht. 

Auf  Sekundir-  nndStr.<i^«  ii}nihnen  hat  man 
neben  der  D.  gewöhnlich  noch  eine  Signal- 
glwcke,  zuweilen  auch  besondere  Läutewerke 


(s.  äig^alglockcn ,  Dampfläutewerke,  Läute- 
werke). Schfitzenhofer. 

Dampfpfeifenaignale,  8.  Zogsignale. 

Dampfi>amme,  s.  Ramme. 

Dampfre^lator,  eine  mittels  Handhebel 
stellbare  Tomchtm»,  weldie  den  Zufioft  des 
Dampfe«  warn  K«a8«ria  d«ii  Sdikbaikasten  d«s 
Darapfcytindera  sa  regnUereo,  b«iw.  absu^aiTan 
gestattet 

.Man  unterscheidet  zwei  Hauptarten  von  D., 
und   zwar  Ventiliegulatorea  und  Schidker» 

regulato  ren. 

DIl'  erstereii  wurden  zwar  verrinzclt  uuk- 
geführt,  fanden  aber  wegen  der  ihnen  an- 
haftenden Mängel  auf  dem  KoBtinent  keine 
Verbreitung.  Ventilregulatoren  mit  Doppelsitz- 
ventilen stehen  noch  bei  nordamerikanischeu 
und  englischen  Lokomotiven  in  Gebrauch. 

Die  Sohieberregulatoren  dagegen  haben  all' 
gemeine  Anwendung  gefunden. 

ClxT  deren  K'  ii  trijUirn  DampfscbiebHr. 

Dampfrohrverbinduii^eu,  s.  Beheizung 
der  Eisenbahnwagen,  Bt>hei/.ung  too  Gebinden» 
Dampfltiitungsrohre,  Rohrleitungen. 

Dampfsammeln,  jene  MaCnahmen.  welche 
getroffen  werden,  wenn  infolge  von  Win<l.  un- 

O ander  Adhäsion  (s.  d.),  Wasserwerfen  de« 
s,  Gebrechen  an  der  Ibaehlne  n.  s.  w. 
Dampfuiangi'l  f^.  d.)  einfritt.  als.«  zeitweise 
mehr  Dampf  verbraucht  wird,  als  der  Kessel  zu 
erzeugen  imstande  ist.  Wenn  hieriMi  wegn 
Sinkens  des  Kesselwaaserstands  Wasser  gespeist 
wird,  nnd  der  Wasserspiegel  dennoch  stetig  sinkt, 
so  daß  der  zu  ni>  dnge  Wasserstand  üb.-r  der 
Feuerbüch-sdecke  gefahrdrohend  wird,  mu&  ent- 
weder durch  langsames  Fahren,  Zugteilung  oder 
Anhalten  des  Zugs  das  D.  bewirkt,  bezw.  der 
Wasserspiegel  und  der  Dampfdruck  wieder  auf 
die  noniiiiic  H<)h>'  pbnu-ht  werdi-n. 

Dampflsammelrohre  sind  die  in  den  Dampf- 
kesseln angeordneten  IMire,  durch  weldbe  Dampf 
aus  dem  Dampfraura  in  den  Dom  Dampf- 
dom) geleitet  wird.  Bei  starkem  Dampfverbrauoh 
muß  in  den  Dampftesseln  eine  entsprechend 
rasche  Dampfbildung  erfolgen.  Dabei  findet 
unt'Cr  Umständen  ein  heftiges  Aufsteigen  Ton 
Dampfblasen  statt,  durch  w-lche  Wassertropf.-u 
in  die  Höhe  gespritzt  und  vom  Dampf  mit- 
geführt  werden.  Hierbei  kommt  es  vor.  daA 
nicht  nur  n-inep  Dampf,  ^sondern  auch  Kessel- 
wasscr  durch  die  liegulatyroffnung  den  Dampf- 
cylindem,  bezw.  dem  Schomstem  zugeffinrt 
wird  und  auf  dieee  Weise  melirfoehe  Nach- 
teile entstehen.  Ein  T«l  der  in  dem  müge- 
rissencn  Kesselwasser  enthaltenen  Wrirni>>  i^oht 
nämlich  nutalos  verloren,  indem  diusj^elbe  mit 
ziemlich  hoher  Temperatur  aus  dem  Schorn- 
stein au.sgeworfen  wird,  wobei  außerdem  noch 
Beschmutzungen  der  Eisenbahnfahrzeuge  und 
der  neben  dem  Glei.s  b.findlirben  .Xiilag-'ti  er- 
folgen (8.  Öpuckeu,  Wasserwerfeu  des  Kessels), 
Der  Teil  de«  Kesselwassers,  welcher  in  den 
Schieberkasten  oder  den  Dampfnlindem  rer- 
dampft,  bringt  Kesselstein  uuf  die  Schieber- 
flächen  oder  in  die  Dampfcylinder  und  ver- 
ursacht dadnreh  eine  Termehrte  Ahnntsoog  der 
gleitenden  Fliehen. 

Bei  regehnSßifrer  Dampfentnahme  anf  diT 
Fahrt  hat  man  im  allgemeinen  um  so  weiüg^er 
ein  Mitreißen  von  Wasser  tn  besorgen,  je  gleicfa- 
mäüiger  der  Druck  im  Dampfraum  ist.  Bei  der 
intermittierenden  Einströmung  des  Dampfes  in 
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UitJ  DiUüpl'cylinder  trägt  ein  gt^rinffes  Offnen 
des  Kegmatorschifbers  mr  Vermiuderung  des 
W;l^i^ieront^ei^Jel>s  bei,  weil  dadiirdi  d'io  Druck- 
schwankungeu  in  den  Eiiiströiuuiigsrohren  und 
den  Schiftberkasten  ViTgröfnit.  in  d>  m  Dam])l'- 
rauu  aber  Twmiadert  werden.  Allein  eine 
solche  Droudnnff  des  Dampfes  durah  deo 
Eegnlator  vermindert  auch  den  WirVtinesgrad 
der  Lokomotir*-,  uud  muO  man  deshalb  das 
Mitreißen  von  Kt-ssdinBNr  dnidi  andwe  Mittel 
zu  verhät«n  suoImii. 

^  So  wtchtw  diese  Frage  ist,  so  ist  darin  doch 
seit  langer  Zeit  sehr  wrniiu'  ;.nr  Verbesserung 
der  Lokomotiven  gesteh*  hen  Im  Jahr  1^6;^ 
ward«  in  der  in  München  abgehaltenen  Teoh- 
nikerversammliiag  des  V.  1).  £.'V.  die  Frage 
verhandelt : 

„Welcher  kleinst''  liriitt-  Abstand  von  der 
Decke  des  Feuerkasteus  xum  äu(^ereu  K^el 
hat  flitdi  bei  nioht  ftberbOhten  Kesseln  aJs  noch 
znlä^siff  bf-währt,  und  welche  Anordnnns?  der 
JjiiuujilViif  uahmeröhren  ist  die  aweekimiCiigste  V 

D'di  Ergebnis  der  Beratung  war,  daß  dieser 
kleinste  liehte  Abstand  mindestens  420  mm, 


Verfahren  noch  wenig  Anwendung  gefunden 
zu  haben  (s.  liamnf ;  Ourios  Verfahren  zur  Be- 
stimmung des  iDi  Wassor  rntlialteneu  Dampfes), 
Diejenige  Anordnunj,'  zur  W'rkiitung  des  .Mit- 
reißens von  Kfssel Wasser .  welche  wohl  am 
häufigsten  ausgeführt  wird,  besteht  darin,  Fig. 
686,  daß  der  Ober  dem  Langkesnd  beflnd- 
liche  Dom  durch  cineBloch]»latte  />  ab^'esrhlossen 
ist.  durch  welche  neben  dem  Kt-gulatorrohr  r 
noch  fin  Eupferrohr  k  senkrecht  in  den  Dom 
eintritt.  Dasselbe  ist  unter  einam  redhten  Winkel 
gebogen  and  in  seinem  wagereehten  Teil,  welcher 
ziemUeh  nahe  unter  <Ier  I>i .  kf  des  Langkessels 
liegt,  mit  länglichen  ächlitxen  versehen,  die 
den  Zweck  haben,  die  Dampfeutnahmo  über 
di  ii  Daiapfraum  zu  verteilen  und  dadurch  ein 
zu  starkes  Aufwallen  unter  dem  JJum  zu  ver- 
hindern.   Das  Ende  des  wagerechten  Teils  ist 

feschlossen,  während  das  Ende  des  senkrechten 
'efls  durch  dne  hohle  HalMragel  ItberdeÄt  ist, 
wdcheden  Dampf,  sowie  das  mitgerissene  Wasser 


kO 


Flg.  Mfi. 


Flg.  ttr. 


wenn  sich  der  Dom  auf  dem  Langkessel  befindet, 

und  dn(\  er  mindestens  H80  mm  betragen  solle, 
wenn  der  Dom  sich  über  der  Feuerkiste  befindet, 
über  die  zweckraäßigKtc  Anordnung  der  D.  geben 
diese  Verhandlungen  keinen  Aufschluß. 

Wenn  seit  jener  Zeit  in  dieser  Angel^enheit 
weni|:  gesrheben  i>t,  obgleich  beim  starken 
Arbeiten  mancbür  Lokomotiven  das  Mitreißen 
▼on  Wasser  oftmals  beträchtlich  ist ,  so  liegt 
das  zAn  Teil  wohl  mit  darin,  daß  es  nicht 

S»nz  einfach  ist,  die  Menge  des  mitgerissenen 
esselwassers  genau  zu  bestimmen,  und  daß 
deshalb  die  Mängel  mancher  Konstruktionen 
nicht  offen  zu  Tage  getreten  sind.  Bei  Versaehen 
mit  Lokomobilen  hat  raan  wnhl  narh  einem 
von B r a u  e r  angegebenen  Vertalireii  dum  Speiso- 
wasser  eine  gewisse  Salzni<  ng''  zugesetzt,  welche 
unverändert  im  Kessel  verbleiben  maOi,  sohuige 
reiner  Dampf  darsns  entweicht,  und  welche  nur 
diirt'li  niitperls'-enes  K<'ssel\va<sir  vermindert 
Werden  kann;  der  Abnahme  dtts  Salzgehalts 
im  Kessel  bei  gleicher  Füllung  hat  man  dam 
auf  die  Menge  dt-  niif^,n  ri--«  nen  Kesselwassers 
geschlossen;  auf  Lokumoüveu  ^scheint  aber  dieses 


abwärts  werfen,  zugleich  aber  eine  Trennnng 

beider  bewirken  soll.  In  der  BIffhplatte  b  nifissrn 
sodann  Ofliuingen  sein,  groß  genug,  um  das 
in  den  Dom  gelangte  Wasser  abfließen  zu  lassen. 

Weil  aber  die  Unterkante  der  Kugeltläcfae 
sehr  nahe  der  RegnlatorSfftaitng  und  deshalb  die 
Geschsv  indi^'keir  des  nach  d'-m  Re^'ulator  strö- 
menden OainpteH  hier  sehr  groß  ist,  so  ist  Stt 
befürchten,  daß  ein  nicht  geringer  Teil  dieses 
Wassers  mit  in  den  K^pilator  ^'erissen  werde. 

Im  nachstehenden  soll  luio  Jvou-struktion 
hesi>r(ieb«n  \v«  rdi  ti.  welche  nach  der  Angabe 
des  VerÜassers  zuerst  versuchsweise  bei  einer 
kleinen  Anzahl  LokomvÜTen  der  westfiUtsdien 
Bahn  ans jrr- führt,  und,  nachdem  sie  sich  dort 
bewährt  hatte,  in  den  Jahren  1872—1874  bei 
etwa  880  Lokomotiven  der  clsaß-lothringiNchen 
B^nen  ebenfalls  mit  sehr  gutem  Erfolg  aar 
AnsfQbrung  gelangt  ist. 

Diese  Kon«;truktion  wurde  in  Elsaß-Loth- 
ringen bei  Lokomotiven  für  tlüterzügc,  Per- 
sonenzüge, gemischte  Züge  und  Kangierztige 
angebracht,  deren  Kessel  siimtli.h  flache,  aber 
überhöhte  Feuerkistenmnntei  erhielten.  Zur 
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Er7.ii!lun^  einfs  möglichst  trockenen  Dampfes 
ist  ;iuf  die  Anw.^ndung  eines  geschlitzten  Rohrs 
Tentohtet»  weil  dabei  die  Dampfentnahme  ver- 
bUtniRmKßif  nahe  tW  dem  Wintrspicffel 

erfolgen  inii!*  Vii  lnu^hr  ist  ein  HUT  an  oen 
Enden  offenes  kupferrohr  It,  Fig.  687  be- 
nutzt., dessen  hintere»  Ende  sich  dem  über- 
höhten Feuerkistonmant«!  bis  auf  etwa  0.04  m 
nähert,  um  den  Dampf  in  möglichst  großer 
Höbe  über  dem  Wasserspiegel  auffangen  zu 
können,  dessen  vorderer  Teil  aber  durch  eine 
im  Dom  bcflndllelw  Ahsehlaßplatte  P  in  den 
Dom  hineintritt  Kin  zweites,  ebenfalls  an  beiden 
Enden  offenes  Ku|»ferrohr  A'  beginnt  erst  auf 
dieser  Domabschlu&platte. 

Die  Dampfaumahme  durch  di«  Kupfer- 
röhren  erfolgt  hier  «um  Tdl  etwa  über  der 
hinten  u  Rohrwand,  zum  Teil  in  di  r  Mitto  des 
Langkessels  oder  b^i  den  Rangierlokomutiven 
vorne  auf  dem  Langkessol,  wodurch  in  allen 
Fällen  eine  gute  Verteilung  des  sii  h  bildenden 
Dampfes  herbeigeführt  wird,  zugleich  ab- r  diT 
Dampf  infolge  der  hohen  Lage  der  liamjifein- 
strömungsöffaungea  schon  ziemlich  trocken  in 
die  Böhren  gelangt,  üm  nnn  aber  das  dem 
Dampf  etwa  noch  beigemengte  Wasser  daraus 
ZU  entfernen,  sind  beide  Kupferröhren  erst  bis 
in  die  Nahe  der  KegulatorOffnung  hinaufgeflilirt, 
dami  unter  180**  gebogen  und  auf  eine  Länge 
Ton  0,20  m  senkrecht  wieder  herabgeflihrt, 
so  daX>  die  AusfluOmtinduug  etwa  um  (),;5r>0  m 
unter  der  KegulatorölTnung  und  um  etwa  0,220  m 
über  der  Domabschlußplatte  liegt.  Hierdurch 
werden  viTsrliiedene  Vortidle  erreicht.  Infolge 
der  Krümmung,  welche  der  Dampf  auf  seinem 
Weg  durch  das  um  180"  gebogene  Rohr  machen 
muß,  werden  die  Wasserteilchen  nach  außen 
geseUendert,  um  auf  der  g^enfi1>erlie?enden 
Seite  auf  die  Domabschlußjdatti'  licrah/ufließcn. 
Der  gleichfalls  nach  unten  hinausbla-sen<b>  Dampf 
wirft  die  ihm  etwa  noch  anhaftenden  Wasser- 
teilohen  ebenfalls  auf  die  Domabschlußplatte 
und  kann  bei  seinem  dann  erfolgenden  Auf- 
steigen nur  noch  ein  geringes  Bestreben  haben, 
Wasserteilchen  mit  in  die  Höhe  zu  nehmen, 
weil  die  Ausströmungsöifnung  tief  unter  der 
Regulatoröffnung  lii  gt  und  hier  fast  der  ganze 
Domuuersclmitt  zum  Aufsteigen  des  Dampfes 
zur  VerfUgung  steht,  seine  aufwärts  gerichtete 
Geechwin^gkeit  somit  nur  eine  germge  sein 
kann.  Die  Domabsehhiftplatte  ist  mit  rinem 
Kn\nz  von  Löchern  von  0,01  m  Durchmesser 
versehen,  um  d;is  aufeefangene  W'asser  wieder 
in  den  Kessel  zurücknießen  zu  lassen. 

Damit  nicht  durch  unvorsichtiges  Montieren 
das  hintere  Ende  des  Kupferrohrs  H  dem 
Feuerkistenmantel  zu  nahe  kommen  kann.  i<t 
dasselbe  mit  einem  eisernen  Bügel  b  versehen. 
Auch  sind  die  umgebogenen  Ronrendm  beider 
Röhren  H  und  K  durch  je  einen  schmiede- 
eisernen Fuß  u  mit  der  Itomabschlußplatte  ver- 
bunden. 

Diese  D.  haben  bei  den  LokomotiTen  Ar 
Personenzüge,  Güterzuge  und  gemischte  Zttg9 

einen  Durchmesser  von  o.r.»  m.  liei  den  Rangier* 
lokomotiveu  einen  solchen  von  o.ioti  m. 

Frank. 

Dnmpfaammler.  der  zuweilen  bei  Stabil- 
anlagen, und  zwar  in  der  Regel  zwischen  dem 
Kessel  und  den  Dampf  leitungsrohren  eingesi  lial- 
tete  Zwischenkessel.  Derselbe  dient  cur  mög> 
liebsten  Veriünderung  des  Oberraißens  loa 


Kesselwasser  in  die  Damplleitungsrohre,  ins- 
besondere in  jenen  Fällen,  in  welchen  die 
Dampfentnaiime  aus  dem  Kessel  der  Menge 
naeh  sebr  Terilnderlidi  ist  oder  der  Zeit  nadi 

rasch  wecbsr  it  Die  Geschwindigkeit  des  Dampfe- 
beim  Überstnimeu  aus  dem  Ke>sei  in  den  1» 
wird  durch  die  Wirkung  desselben  von  dem 
Wechsel  in  der  Dampfentnahme  weniger  be- 
einflußt, daher  gleichmäßiger.  Der  D.  wirkt 
ähnlich  wie  ein  Windkessel  und  muß  derart 
gebaut  sein,  daß  er  dem  Dampfdruck  ebenso 
wie  der  eigentlirbe  Dampfkeesd  widersteht 

Wehren  fennig. 

Dani])fschiebebühne,  eine  mit  Dampf  b«- 
triebene  Schiebebühne  (s.  d.). 

DampCBchieber  (Itistributing,  sUde-val- 
ves,  pL,  Stemm-äi*tr0mtor8,  pl.;  ftroirs,  m.  pL 
reguiateurs,  distributmrs,  m  pl.,  de  la  rajteuri 
sind  Abschluß-  oder  Heguliervorricbtungen  an 
Dampfleituigen,  bezw.  Dampfrerteilnngs-,  8teae> 
rungsorgane  an  Dampfmaschinen 

Zu  den  ensteren  gehören  die  Kegulator- 
schiebcr  und  .\  bsper  rschieber,  zu  den 
letateren  die  Steuerungsschieber. 

IHe  Schieber  bewegen  sieb  dampfdi<  ht  auf 
Glcitflächen,  welche  mit  schlitzförmigtu  Öff- 
nungen für  den  Dampfein-  und  Austritt  ver- 
sehen sind.  Die  Gleitflächen  werden  Schieber^ 
Spiegel  (Sohiebergesioht)  genannt. 


Fi(.  5S8. 


Fig.  fiSS. 


rif.  MS. 

Je  nach  der  Form  der  Gleitfläche  unter- 
scheidet man  Flachsohieber  (Fi^.  588,  589) 
und  evlindrisobe  Scbieber  (Fig.  &90,  691, 

.'>02.  Die  Absperrung,  der  Durchlar>,  bejw 
die  Verteilung  des  Dampfs  erfolgt  bei  b«'idt-u 
Schiebergattungen  entweder  durcli  eeradlimges 
Hin-  und  Hergleiten  der  Schieber  auf  demSchiiie- 
bereesicht  (gerade  geführte  Schieber),  wie 
in  den  Fig.  588,  59-' unii  r>i>"2.  od- r  durch  I>reb- 
bewegung  (Drehschiebe rj,  wie  in  den  Fig. 
689, 590  und  691,  wobei  dordi  die  abseMioflendtp 
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Kanten  de«  ächif bera  die  DampfeinlAftkaaUe  A 
gvMtaet  oder  g«8o1iloi»en  irerden. 

Um  die  Ingangsetzniij^  dtr  AbsohliiDsr)iit'l)*'r 
zu  erleichtern,  werdeu  diesflbfn  au  den  Gieit- 
flftchen  tumeist  so  geformt,  (i;iC>  sie  niidit  ihrer 
ganz«ii  Fläche  nacTi  stetig  aufliegen,  sondern 
von  unten  her  einen  entsprechenden  Gegen- 
druck erluilN'ii ,  di  r  A'\c  Belastung  derselben 
Termindert  (s.  f  ig.  5ö9,  590,  in  welchen  L  die 
HoUiiuineiuitvr  den  Sebieberfllchen  dantellen), 
oder  man  Torwcndft  soijpnannfe  Voreilaoliieber 
oder  eigentlithe  bjntlastung.^si  hieber. 

Bei  Anordnungen  nach  d>'n  Fitr  r)ss.  589, 
500  wird  der  Schieber  durch  den  Damuidrack 
je  na«h  der  GrOße  der  SeMebergnindflSehe  an- 
geproßf. 

B^-i  Anordnungen  nach  den  Fig.  591,  592,  593 
d^egen  findet  eine  ToUkommene  Entlastung, 
daher  ;ui<  h  eine  geringere  Abnutzung  statt,  weil 
die  gleicJimäßig  liegenden  FlÄohen  des. Schiebers 
gleichen  Dampfdruck  iTlt  idon 

Bei  großen  nach  Fig.  593  ausgefQlirien 
Kottwnflduebem  wird  der  auftretenden  AIk 
nntivng  dnroh  federnde,  antwechsetbire  Kolben« 


schädlichen  liauiui'  diiroh  dieselben  vt  rgroberJ. 
Lotrecht  angeordnet«  Kolbenschieber  sind  wegen 
ihrer  geringeren  Abnutzung^  llMwnden  ▼orsn- 
liehen.  (Bei  LokomotiTen  sind  KolbenschlebiNr 
•elten  in  Verwondim^M 

Fig.  592  zeigt  ebenfalls  einen  solchen  o^lin- 
driadMO,  kolbemrtig  gebildeten  Sehieber. 

Regalators«  hiebor. 

Bei  den  meisten  deutschen  und  »sterr,  Loko- 
motiven licn>'n  die  R('^niliifi>rschit'l>Hr  im  Kcs^fl. 
und  «war  größtenteils  in  einem  besonderen,  vorn 
»nf  dem  Langkessel  angebrachten  Dampfdom. 

Die  Gröüe  des  br  i  vifllitr  geöffnetem  Dampf- 
regiilator  freigegebenen  (Querschnitts  liegt  in 
den  durch  dio  Konstraktion  bedingten  Grenzen, 
jedoch  ist  Sorge  zu  tragen,  da&  nicht  etw» 
dnreh  n  geringe  Bcmesanng  teadbein  di« 
Widersf.Hridf  bi'iiii  Überströmen  des  I>unpfwr 
muiiUz  g<  st.'if,'<'rt  werden. 

Bezüglich  Herstellung  und  AttMdnung  der 
Regulierschieber  hat  man  auf  vollkommen 
dampf  dichten  Abschloß,  sowie  möglichst  leichte  1 


und  rasche  Bewegung  zu  achten  nnrl  d-ii 
Schieber  derart  entfernt  vom  WÄesem)it'gel 
anzubringen,  daß  ein  Übt  rn'ißi  n  von  Waseei^ 
teilchen  möglichst  vermieden  wird. 

Es  empfiehlt  sich,  die  Dampfleitung  von 
dem  I>rkniyifregulator  nach  dem  DidiieberEMten 
möglichst  kurz  zu  machen. 

Die  Schieber  eeftst  sind  zuraeirt  Plach- 

KchiibiT.  sfltfii  Kolbi'npchieber.  ihr>'  Anordnuiii^ 
kann  eine  horizontale,  lotrechte  oder  schi-äge 
sein. 

In  Fip.  .'04  isf  ein  i-iiifirbcr  Dampfii-f^tilatör 
im  Dampfdom  einer  Lokomotive  dargestellt. 

a  ist  das  Regulatorrohr  mit  dem  Sehieber- 

spicg"!  }>  dir  Schieber;  das  Regulatoni  dir 
mündet  in  der  Kauchkammer  in  einen  gub- 
eLsernen  Kreuzkonf,  von  welchem  die  Einstrft- 
mungsrohre  zu  aen  Schieberkasten  der  b  id  m 
Cylinder  abzweigen.  Die  Dampfeintrittsöilii.ii.fr 
arn  S(diifb*'rf,'f'sii  ht  ist  oben  drr'i*'cki),'  K'-fonnt, 
damit  der  Dampf  durch  eine  sich  allmählich 
vergrOfiernde  Omiiing  in  die  EimtrOmrohre 
gelangen  kann. 


I 


Die  Bewegung  des  Schiebers  erfolgt  durch 
rimn  Haiulhebel  veimitteb  Gestinges  vom 
Fabr>Tsr;uid  ans. 

Die  lotrecht  au.g>'ut'daotenFlaohschieber  lind 
gewöhnlich  durch  Federn  an  ihren  Sita  ange- 
drückt 
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Behufs  leichterer  Ingangsetzung  der  Begu- 
latorscbieber  versieht  man  dieae  aiudi  mit 

Voreilschiebem. 

Der  Voreil8chiel>er  ist  länger  und  schm&ler 

als  der  HiniptschiflKT,  ist  ;iuf  dicsi-m  dicht 
aufgeschlifleu  und  wird  mit  einer  Dam^fdurch- 
laßöffnnng  versehen,  welche  erst  nach  einer  ge- 
wissen, ihm  erteilten  Eigenbewopung  mit  einer 
entsprechenden,  im  Hauptschieber  angebraehteu 
Offnuup  in  Verbindung  tritt  und  den  Dampf 
durch  beide  Schieber  hindurch  in  das  Dampf- 
einleitungsrohr einUUSt. 

Hienlurch  wird  der  Hauptschieber  genügend 
entlastet  und  können  dann  die  an  den  Enden 
des  Yoreilschiebers  angebrachten,  den  Haupt- 
schieber tibergreifenden  Nasen  diewn  imM 
großen  Widerstand  mitnehmen. 

Wegen  der  leicht^Ten  Zugängliuhkeit  werden 
die  Kegulatorschieber  auch  außerhalb  des 
Donu  in  einem  gußeisernen  Gehäuse  ange- 
bracht, weldiee  einerseite  mit  dem  Dampfraum 
des  Kessels,  andererseits  durch  die  Kinsrni- 
mnngsöffnungen  mit  den  Cylindem  verbundeii 


Andere  Formen  von  Regulatorschieben,  wie 
Clapets  und  Grimmers  entlastete  Regulator- 
schieber 8.  Heusiuger,  Specielle  Eisenbabntech- 
nilc,  Bd.  in.  Lokomotivoau. 

Absperrschieber,  welche  zur  Regelung 
und  Absperrung  des  Dampfzudusses  für  Dampf- 
heizungen, Ejektoren  et<-.  dienen,  Weiden  hinfig 
als  Druhschieber  ausgefülirt 

In  Fig.  696  ist  ein  Drehsebieber  (so> 
genanntes  Schmetterlingsventil)  ftir  eine  Dampf- 
heizung für  Personenwagen  dargestellt.  Dureh 
die  trapezförmige  Üflhung  o  im  Scliieber  wird 
bei  der  seseiiohneten  Schieberstdiung  der  Dampf 
in  der  raehtong  des  Pfeile«  bei  b  zu  dem  Heiz- 
cylinder  geleitet;  bei  Verdr^bung  des  Srbi.b.-rs 
schließt  derselbe  die  Einströmmig  n  ab,  und 
wird  durch  die  Höhlung  im  Schieber  eine  Ver- 
bindung des  Kanals  b  mit  d.m  Abfluiirohr  c 
hergestellt,  dim  h  welche  der  Dampf,  bezw.  das 
Verdicbti|ngswasser  aus  dem  Heisojlinder  ins 
Freie  gelangen  kann. 

Die  Steuerungssehieber  dioien,  wie 
erwähnt,  dazu,  bei  Dampfniasobinen  den  aus 
dem  Dauiplkessel  in  den  Schieberkasteu  strö- 


1.  i 


1 

ist.  Die  Bewegung  der  Schieber  erfolgt  in 

diesem  Fall  gewöhnlich  in  der  Art,  daß  am 
Schieber  selbst  Zähne  angegossen  sind,  in  welche 
eine  mit  eingesehnittenen  Zähnen  versehene, 
durch  eine  Stopfbüchse  nach  außen  forteesetste 
WeUe  eingreift,  mittels  welcher  der  Bohieber 
wie  eiii"  waijrerhtlicp'nde  Zahnatttige  hin-  and 
hergeschoben  wcnien  kann. 

Fig.  595  zeigt  die  Ausführung  eines  als 
Kolbenschieber  zu  betrachtenden  Befrulator- 
Tentils,  dessen  Körper  durchbohrt  ist,  und  durch 
Welrhe  Bohruiii.;  dir  Zu^^spind»'!  tritt. 

Sobald  tlie  letztere  naeh  außen  gezogen  wird, 
hebt  sich  die  an  derselben  angearbeitete  Dicht- 
tläehe  vom  Ventilkorper  ab;  dt-r  Dampf  tritt 
dunh  die  in  der  Spindel  eingearbeiteten  Längs- 
rillen  hindurrh  und  entlastet  den  Ventilkörper, 
worauf  bei  Weiterbewegung  der  Zugspindel 
diese  mittels  einer  an  ihrem  Snde  angebrachten 
.>rutt*>r  den  eigentliehen  Ventilkorptr  öfi'n''t. 
Durch  eine  an  der  Ventilspiudel  und  dem  Zug- 
hebel angtbraehti'  Vi  r/ahnung  bleibt  das  ge- 
öffiiete  Begulfttorventii  in  jeder  Stellung  stehen, 
wenn  der  Hebddanmen  am  Handgriff  freige- 
lassen wird. 


nr.8i6. 


menden  Dampf  abwediselnd  vor  oder  hinter 

den  Kolben  in  den  Dampfcvlinder  zu  fuhren  und 
den  verbrauchteu  Dampf  wieder  t-ntweicheo  zu 
lassen. 

Dieae  dreifache,  durch  Ezcenter,  Gentt- 
korbeln  oder  nnrande  Scheiben  bethitigte  wirlc- 

samkeit  geht  in  der  Weise  vor  sich,  daß  die 
äußeren  Kanten  des  in  dem  SchielKrkasten 
des  Dampfcylinders  befindlichen  Schiebers  die 
Dampfkanäle  am  Schiebeigesicht  öffnen  oder 
schließen,  je  nachdem  der  Schieber  durch  die 
Steuerung  naeh  r^f  hts  odi-r  links  ausgelenkt 
wird  und  daß  gleichzeitig  der  abziehende  Dampf 
durch  den  Hohlraum  (tue  sogenannte  Moi^d) 
des  ScliiebrTs  in  den  eigentlichen  Aasstrtmniiga* 
kanal  gelangen  kann 

.Je  nach  der  Form  und  Eiorichtmig  das 
Schiebers  und  der  Anlage  der  Steaening  nnter- 
scheidet  nnn; 

einfaehe  Flachschieber,  ebenePlat- 
teu  mit  Schlitzen  (Spaltschieber)  oder 
Muschelschieber, 

Kanalschieber, 

Oitterschieber, 

Sehleppachieber, 
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doppelte  FlachschiebiT, 
zusammengesetzte  Schieber, 
und  endlich,  ie  nachdem  durch  den  Bau  des 
Schieb«»  im  Schieberkasteu  ein  Ausgleich  des 
auf  den  Sehiebw  trirkenden  Dsmpfdnidcs  stett- 
findet  oder  nicht,  entlastete  Si-hieber 
flBntlastuagsschieberj  und  uueutlastete 
Schieber. 

Ein  einfacher  Muschelschieber  ist  in 
Fig.  697  von  ao&en  und  in  Fig.  598  im 
8<Aiiitt  dargestellt. 


Fig. 


Ii«.  SM. 

Der  frische  Dampf  tritt  aus  dem  Srhieber- 
kasten  in  den  Einströmunirskanal  A',  ein,  wäh- 
rend der  bereit?  ausL'eniUzte  Dampf  aus  dem 
Kanal  durch  die  Höhlung  H  (die  Schieber- 
muücbel)  in  den  AusstrSmungskanal  in  der 
durch  die  Pfeile  anj;edeuteten  Kichtunp  abfliegt. 

In  Fig.  5«.>7  und  ol»8  stellt  b  die  Einströni- 
kanalbreite,  e  die  Stegstärk»-,  /  die  innere  Über- 
deckun^,  o  die  Breite  des  Ausfröiniiuirskanals, 
t  die  KanallÄnge,  S  die  Schieberstanj^e  iuit  dem 
Sehieberrahmen  N,  dar,  mittils  welehoi  der 
Schieber  hin-  und  hergeschoben  wird. 

Wird  der  Quersehnltt  des  Schieberkanab  bl 
wie  bei  Lokomotiven  '/it~'/if  i'^''"  Kolbenflä<  he 
und  die  KanallÄnge  /  =  0,0  bis  0/.»5  des  Durch- 
messers des  Dampfcy linders  angenommen,  so 
kaun  b  leicht  bestimmt  werden,  femer  wird  o.l 
=  I/,  bis  V«  Kolbenffilehe  und  die  Steg- 
■«tärkf  e=10  -f  (\'>h  «jrinurlit,  Soll  li.'i  der 
andersten  Lage  des  Schiebers  die  freie  (JlTaung 
von  o  =  b  werden,  so  «rgiebt  ridibel  bekumter 
Eicentricität  r: 

o  +  «  =  »-f-»"  -h& 

und 

o^i-^r  -\-h  —  e. 
Da  bei  der  größten  Anelenknng  des  Schiebers 

vom  Mittel  der  Ausströmunffskan;!!  niemals  mit 
dem  Schieberkastenrauni  in  N'erbindung  treten 
dvf,  weil  sonst  der  Dampf  aus  diesem  ins  Freie 
0^  in  die  Verdichtungskammer  gehmgen 
irftrde»  ao  mnfi,  wenn  E  die  Snßere  Deckimg  dea 
Sebiebers  bezeichn>  t : 

ii  -H  6  +•  c  >  r 
oder  c  ]^  r  —  E  —h 

sein.  Die  Kxcentricität  ist  so  groß  zu  machen, 
daß  der  Sebieber  den  Kanal  ganz  ßfFnet. 

Cm  li>i  groficr  litni«Tl;iii^n-  müglichst 
kurze  Eiuströiukaoäle  zu  erhalten  und  hiermit 
die  schldlichen  Bftome  zu  verringern,  wendet 
man  geteilte  oder  zweiteilige  Mus.hfl- 
sc hieber  an;  es  sind  dies  zwei  mit  einem 
semeinsamen  ti^chieberrahmen  Tertnmdoie  ein- 
fache  Mnscheiachieber. 

CTm  nadl  eine  atOgUchat  große  Offirang  der 


DampfeinströmungskanEle  zu  ei-zielen,  werd.-u 
sogenannte  Kanalachieber  (Tric kscher 
Schieber)  angewendet  (Fig.  599  «,  h).  Bei  diesen 
Schiebern  ist  m  der  Muschel  •  in  Kanal  vorhan- 
den, durch  welchen  bei  ölRiiin^^  des  EinMtts- 
kanals  gleichzeitig  Danijif  in  die  Kiiiströmimg 
getuhrt  wird.  Wird  uämlieh  der  Schieber  um 
den  Wejg  f  +g  nach  links  ausgelenkt  (Fig.  599«), 
so  beginnt  der  Dampf  in  den  Kanal  /,  .  dcsst  ti 
Breite  gleich  /•  ist,  und  aus  diesem  in  d'-n 
Kanal  A',  von  der  IJri'ite  h  einzuströmen.  Bei 
weiterer  Auslenkung  nach  liuk.s  öffnet  aber  auch 
die  KuOere  Schieberkante  n  den  unmittelbaren 
Zutritt  de'^  Dampfes  aus  dt  ni  Srliifberka.«itpn  in 
den  Kanal  A'„  und  es  wird  hierdurch  der  Kin- 
strOmungsqveradinitt  eotapreohend  vecgrtUlert 


Fif .  50»a. 


Flg.  S99I. 


Bei  diesem  Schieber  ist  die  Ste^stärke 
demlich  gro6  ni  nehmen,  damit  der  Kanal  k 
nie  mit  der  Ausströmunj:  in  ViTbiudunj,'  tritt. 
Die  Breite  des  Damufeiu>lröuikanals  h  kann 
kleiner  gemacht  werden  als  bei  den  gewöhn- 
lichen lloschelschiebem,  da  man  mit  dem  Quer- 
söhnttt  des  EinstrSmkanals  bis  auf  '/x* 
Kolbenfläche  henibgelu  n  kann. 

Ein  ähnlich  geformter  Schieber  ist  der 
Hick'adie  Kanalachieber  (Fig.  600),  wel- 


u%  1^        »o"  5^ 

eher  fSr  Componndmaschinen  mit  parallel  lie- 
genden Cylinnern  verwndi't  wird.  Der  Kftnal 
dient  hierbei  zur  l'berführuug  des  Dampfes 
yon  der  Einströmung  des  einen  Cjlindera  in 
jene  des  andern  Cjrlinders. 

üm  gleichzeitig  je  zwei  EinstrOmnngskaidle' 
mit  dem  Sehii'berkast.  ri  /u  verbinden,  verwendet 
man  G  i  t  ( e  r  s  <•  h  i  <•  b  e  r .  wodurch  der  Sohieber- 
weg  auf  die  Hälfte  gebracht  wird.  Hierher 
gehört  (Fig.  601)  der  Schieber  von  Borsig. 


1 

1 

Fig.  608. 


ver- 


Seh  leppschieber    (Schieber  mit 
schleppt  er  Aosstrtaiung)^  Erhard'sche  Schie- 
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ber  (Fig.  602)  bewirken  deu  versj^äteteu  Ein- 
tritt der  Ausströmung  und  der  Kompression. 
l)i.  sf'r  Si  hi'  ber  besteht  aus  zwei  übereinander- 
gestt'lltt'u  Muschelschieberu,  wobei  der  innere 
S<hieber  durch  Amitie  des  äußeren  Schiebers 
7,i  it  weilig  mitgenoiunion  (jresdilcpjit)  wird.  Der 
inut-re  Schieber  besoldet  die  Ausströmung,  der 
äußere  SohieW  die  Stimttmtg  dat  Eiiucrtm- 
dainufes. 

Um  Mhere  Expansionen,  insbesondere  bei 

hohen  Dainiif'si>;inmni<,''n  vorteilhaft  auszu- 
nutzen und  mit  vei-scliiedenfii  Aus^dehnungs- 
gradea  arbeiten  zu  können,  wini  hinfig  zu 
dem  eigentlichen  Verteilungsschieber  auch  noch 
der  sog.  Kxpansionsschieber  hinzugefügt,  welch 
b  tztiT.  r  nur  iii>'  Absnernmg  der  i  >;uiijil'ziifäh- 
ruug  bewerkstelligt  (aoppeltc  Flacbschieber). 
Der  Ei|Niii8i<Hi8aohieber  kann: 

1.  entweder  ab  einfache  volle  oder  geschlitzte 
Platte  augeordnet  sein,  web  In-  sich  auf  der 
festen  Knckwand  einer  unterteilten  Dampf- 
kammer ober  dem  Verteilungsschieber  und  un- 
abhängig von  diesem  bewegt  und  «'ine  in  der 
Dampfkammerrückwand  angebrachte  einfach 
oder  mehrfach  geschlitzte  Dampfdurchlafiöffnong 
Mhet  oder  seUteOti  oder 

2.  der  Expanswnsschieber  gleitet  direkt 
auf  dem  Kücken  des  Verteilongsschiebers  hin 
und  her,  wobei  ihm  seine  Ton  dem  Yerteiliings- 
sohieber  unabhängige  Bewegung  wie  im  vor- 
erwähnten Fall  durch  ein  besonderes  Excenter 
erteilt  wird,  oder  endlich 

3  er  liegt  frei  auf  dcuj  Vert«'ilungss(  hieber 
und  wird  bei  dessen  Bewegung  durch  an- 
stoßende Dftumen  oder  Nasen  vendutben  (ge- 
8chlej>j>r ). 

Häutig  verwendet  wird  der  Dopuelschie- 
ber  von  Meyer  (Hg.  e08),  hei  wehdiem  aof 
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dem  Backen  eines  ein£ach  durchbrochenen 
Muaehelsehiebers  fwri  Pbtteti  gleiten,  welche 
durch  ein«'  i  >m  hts-  und  linksgängi^'c.  von  außen 
drehbare  und  von  der  Excenterschubstange  mit- 
genommene Schraube  einander  genähert  oder 
Toneinander  entfernt  werden  können.  Durch 
eine  solche  Verstellbarkeit  der  Platten  kann 
die  Dampfdehnung  innerhalb  sitD^ßeh  weiter 
Grenzen  rerändert  werden. 

Um  die  dun$&  die  Schie- 
berreibung  entstehenden 
Arbeitsverluste  zu  ver- 
mindern,  hat  man  zahl- 
reiche Konstruktionen  von 
Enfhutnngsschiehem  ausge- 
führt. 

Die  Entlastung  trl'olgt 
<ntweder  durch  entlastende 
Gegenflächen  (Fig.  604), 
indem  der  Schieber  zwischen  zwei  gegen- 
überliegenden Si  hiHlit'rauflagfla.  li<  n  gleitet,  durch 
entlastende  Gegeukolben  (Fig.  606),  oder 
endlich  hd  Anwendung  von  Sdlheiudiiebeni 


rif.  soi. 


Fig.  606. 


durch  allseitige  DmekvNrtrilttng  (Flg.  692  nnd 

Fig.  6i»3). 

Schi  i'be r mute ri  al. 
Schieberreibuttg,  Au- 
tertigang  des  Schie- 
bers. 

Das  Schiebermaterial 
Süll  homogen  imd  dicht,  da- 
her so  beschaffen  sein,  daß 
dieSdneher^leitflächen  voll- 
kommen rein  nii !  irlatt 
hergestellt  werden  k  amen 
Da.s  Material  soll  keiner 
rasehen  Abnutzung  unter- 
liegen nnd  aneh  nidit  ni 
hart  sein,  so  diiC  in.slicMnidere  der  SdÜdMT- 
spiegel  so  wenig  als  ini>glich  leide. 

Die  Schieber  werden  aus  Kutnictall  (Bronie), 
Phosphorbronze  (durch  Phosphorbeigabe  Ton 
Zinnoxvil  gereinigte  Bronze),  Gußeisen,  Stahl- 
gut  oder  TiegelguCstahl  hergestellt. 

Auf  Bahnen  mit  nur  kurzen  Gefallsstrecken 
werden  zuweilen  in  den  (Heitfliolien  der  Schieber 
KompositionseingOsse  angebracht,  da  letzferi-  bei 
Verwendung  au?  solchen  Strecken  der  (icfahr 
des  Ausschmelzens  nicht  unterliegen 

Die  Schieberabnutaung  ist  abhängig  Ton 
dem  Dampfdruck  nnd  der  hierdurch  herror- 
gerufenen  Sehieberreibung,  von  dem  zur  Spei- 
sung verwendeten  Wasser,  welches  möglichst 
wem^e  mineralische,  die  S(  hich'  rHache  ab- 
sohmixgelnde  Stoffe  enthalten  soll,  und  endlich 
Ton  der  Schmiemng. 

Die  Sehieberreibung  dürfte  geringer  sein, 
als  man  gewöhnlich  annimmt»  da  kein  Sdiicto 
Tonkommett  abdichtet  uid  «r  swiadiai  die 
SchieWrgleitflächen  eintretende  Dampf  eine  Eat« 

lastuug  herbeif&hrt. 

Nach  Aspinaü  (Rngineer  vom  fB.  Dewmber 

188H  und  22.  März  1889.  S.  238)  beträgt  der 
Schieberreibuugskoefficieiit  0,051  —  0,068.  Es 
sind  jedoch  sobhe  Wert.-  von  sehr  vielen  Um- 
ständen abhängig  nnd  daher  nicht  allgemein 
gültig. 

liic  .\bnut7.ung  der  Schieber  btfiii^'t  für 
gute  Kotgui^-  (Bronze-)  Schieber  pro  1000  Loko- 
motiTldlometer  86— 60  g,  fftr  GuOeisensehieber 

pro  1000  Lokomotivkilometer  2— 16  g. 

Bei  geringem  Dampfdruck,  passender  Wahl 
des  Materials  und  entspreehenaer  Schmienuig 
sind  gußeiserne  Schieber  von  auOeronientlicliar 

Dauer  und  sehr  zu  empfehlen. 

Bei  höherem  Dampfdruck  und  namentlich 
bei  unreinem  Wasser  sind  dieselben  aber  trotz 
^uter  Schmierung  im  allgemeinen  sehr  leicht 
Verreibungen  ausgesetzt  und  man  verwendet 
daher  vorzugsweise  Kotgußschieber,  obwohl 
deren  Anschaffung  und  &haltnng  w^^  der 
meist  ziemlicli  großen  Abnutzung  und  der  zu- 
weilen eintretenden  Brüche  bei  schlechtem 
SchieberguC  erhebliche  Kosten  veranlaßt. 

Es  muA  daher  der  Herstellang  dar  BotgoA- 
schieber  besondere  AnfinerksunkSt  ingewandct 
werden. 

Eine  bewährte  Schiebermetallmischung  be- 
steht aus:  82  Teilen  Kupfer.  16,5  Teilen  Zitui. 
0,5  TeUen  Zink,  1,6  Teilen  Blei  und  0,1  leilea 
amorphen  Phosphor. 

Anstatt  der  unmittelban  n  I}i  i<:;ib''  von  Pho>- 
pbor  kann  auch  Phosphorbronze  oder  Phosphor- 
Sinn  dem  Metallbad  beigemengt  werden,  und 
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>vir(l  auf  dieso  Wei^-c  .ine  gleichartigis^  TOn 
Oxyden  freiere  Mischung  gewonnen. 

Im  fertigen  Sdiieber  mnd  die  angeflihrten 
Zusätze  Ton  Zink  und  Phosphor  nicht  mehr 
nachweisbar,  da  dieselben  bei  der  Sohmelzang 
TWbronncii. 

Die  KohabgQue  der  Schieber  werden  vom 
Sand  geputzt,  hiamnf  nach  genaven  Scha- 
blonen gehobelt  und  gestoßen  ndvr  in  neimw 
Zeit  auch  mittels  Fraiseni  bearbeitet. 

Zuweilen  werden  die  Ton  der  groben  Haut 
befreiten  Schieber  etwas  erwärmt  und  erst  nach 
Qurem  Wiedererkalton  nochmals  aberhobelt,  um 
hierdurch  etwa  TwiiaiidaM  nmen  I^Numnngen 
zu  entfernen. 

Es  soll  hiermit  das  mit  dem  Schieber  vor' 
nmehmende  Abrichten  auf  der  Richtplatte  er- 
leichtert und  vermieden  werden,  daß  sich  die 
in  die  Maschine  eingelegten  Schieber  bt  i  'ier 
&wärmung  durch  den  Dampf  nachträglich  ver- 
itehen  (windschief  werden). 

Untersuchung  der  Schieber. 

Es  ist  zweckmä&ig,  jeden  einsulegenden 
Schieber  vorher  abinwägen,  die  lanpenst&rken 
nachzumessen  und  di'^  irewonnenen  Zint'rn  sowohl 
vorzumerken,  als  auch  in  d<  u  S*hieber  selbst 
einzuschlagen,  um  in  Verbindungmitden  zurück- 
gelegten LoJromotiTkUometem  einen  Anhalts- 
punit  zur  BearteOviig  der  OQte  des  Ufaterials 
und  seiner  Dauerharagkeit  zu  gewinnen. 

Bei  Torpeschrittener  Abnutzung  ist  mau 
dann  in  der  Lage,  zu  beurteilen,  wie  lange 
etwa  der  Schieber  ohne  Untersuchtmg  noch  im 
Betrieb  bleiben  könne,  und  wird  man,  je  nach 
dem  Resultat  dieser  B<  ibm  htungen,  noch  Lappen- 
stärken  bis  zu  U  mm  zulassen  können. 

Zur  Beurteilung  der  Notwendigkeit  einer 
neuerlichen  Regulierung  der  iSi  hieberflhche  ist 
vorerst  bei  geheizter  Maschine  der  Versuch  zu 
machen,  ob  die  Schieber  dicht  sind,  und  hierauf 
wciti-rs  noch  nachzusehen  (solange  die  Schieber 
noch  am  Spiegel  liegen),  ob  sie  nicht  auch 
windschief  geworden  sind.  Nicht  wimlschief 
gewordene  vad  nur  wenig  verriebene  Schieber 
werden  meist  naeli  Aboalniie  etwaiger  scharfer 
Kanten  ohne  weitere  Behandlang  belassen 
irerden  können. 

Sebmiernng  der  Schieber. 

Da  zur  Erhaltung  d^  r  Schieber  eine  gute 
Schmierung  wesentlich  beiträgt,  ist  dieser 
dn  besonderes  Augenmerk  zuzuwenden.  Bei 
manchen  Bahnen  werden.,  die  Schieber  mittels 
direkten  Zulaufs  von  Ol  vom  FOhrerstand 
uMtfi-  glHi.lizfitigiT  Vcrsfaiiljuiii,'  de>selben 
durch  Zulaü  direkten  Dampfet»  geschmiert, 
bei  anderen  Bahnen  werden  ScTimiervasen 
auf  die  Sv-hiehi'rka«fen  aufgesetzt.  Die  dalx'i 
in  den  SihiebHrkastcu  und  SchnüeiTaseu  zur 
Wirkung  kommenden  Druckunterschiede  ver- 
anlassen das  Austreten  kleiner  Ölmengeu  aus 
den  Tasen  in  die  Sehieberkasten.  Manche  Bahnen 
endlich  schmieren  mit  besondcrm  unuutor- 
brocheu  wirkenden  Schmiervoniehtuugen  vom 
Fahrerstand  au.s,  in  denen  ieder  zur  Schmierung 
kommende  Öltropfen  aichtW  ü>t  (s.  Schmier^ 
Vorrichtungen). 

Zur  S(  liieb>  rs.  hniieruug  wii-d  miristeos  Rlib5l, 
seltener  Miueralül  verwendet. 

Litteratur:  Ledebur,  Die  Verarbeitung  der 
Metalle,  Braunschweig  IjsT!»;  Hcu^inger  v. 
WaJbdegg,  Handbuch  ftlr  specieilu  Eisenbahn- 


technik. III.  Bd.:  Lokomotivbau,  L>  i]izi^'  lss-2; 
Reuleaux'  Konstrukteur,  vierte  Auflage,  vierte 
Liefemng,  Leipzig  18»9:  Zeuner,  Die  »chieber- 
steuemngen,  Leiic/jg  i.sk«»;  Blaha,  Die  Steue- 
rungen der  Dampfmaschinen,  Berlin  1890. 

Wehrenpfennig. 

Dampfschneeschanfler,  Schneeschleuder- 
nias(  liine.  Schneeschaufelniaschine,  Rotations- 
schneeptiug  iUotary  shuic  shohel;  (Jhusse- 
Heigtj  m.,  amh-ieain),  eine  bisher  bloß  in  Nord- 
I  amenka  inTerwemdung  gekommene,  durch  Dampf 
zu  betreibende  Schneernumniaschine,  die  von 
der  Lokomotive  geschoben  winl  Auf  dem  rück- 
wärtigen Teil  eines  kräftigen,  von  zwei  Truck- 

«esteUen  getragenen  Kähmens  befindet  sich  der 
Dampfkessel  (Lokomotivkessel)  nnd  die  zwei- 
cylindrige  Dampfmaschine  für  den  Antrieb 
des  eigentlichen  Schneeräumers,  eines  mit  zw^ölf 
Schaufeln  versehenen  Schleuder-  oder  Bläserrads, 
das  mit  zur  Bahnachse  paralleler  W<  !l.  iiacbse 
am  Vordergestell  in  einem  cylindrischcn,  tnantcl- 
artigen  Gehäuse  gelagert  ist.  Die  Schaufeln  ti-ageu 
an  ihren  Vorderkanten  Staiiimesser,  welche  sich 
selbstthätig  einstellen.  In  der  Vorderwand  des 
Radmantels  ist  eine  rechteckige  Öffnung  frei- 
I  gehalten,  deren  scharfe  Ränder  nach  auswärts 
stehen.  Diese  Ränder  schneiden  beim  Vorwärts- 
sohieben  des  D.  ein  Schneeprisma  aus,  das  die 
Hesser  des  in  Drehung  beflndlichen  Schaufel- 
rads quer  durchschneiden.  Die  so  gelockerte 
Sclmeenuisse  gelangt  in  . die  Schaufeln  und  wird 
von  diesen  durch  eine  Öffnung  im  Mantelober- 
teil fortgeschleudert.  Die  urfwei?.',  wrli  hr 
von  !•  m  bis  40  m  gesteigert  werden  kann,  wird 
durch  Aii'I'  rmig  der  Drehgeschwindigkeit  des 
Rads  geregelt.  Das  Schaufeirad  kann  bis  200 
I  Umdrehungen  in  der  IGnute  machen.  DleWnrf- 
richtung  i-t  sti'llhnr,  so  daß  d<T  Schnee  rechts  oder 
links  si'itlirli  der  Balm  ausgeworfen  werden  kann. 
I  Bei  Verwendung  von  D.  sollen  sich  wesentlich 
geringere  Räumungskosten  ergeben,  als  bei  An- 
I  Wendung  irgend  welcher  anderer  Mittel.  Neue- 
stens wurde  von  G.  Cox  ein  Sehn  e.  gi  ;i  Im  r 
(Suuw  Kxcavator)  ausgeführt,  bi-i  weichem 
die  Sehneemasse  durch  ein  Messerrad  ge- 
lockert und  auf  ein  Schaufelblech  geschoben 
wird,  von  welchem  aus  das  Auswerfen  der 
Schn-  cniasse  durch  ein  Schleuderrad  erfolgt 

Im  Winter  1887/hh  waren  elf  D.  auf  ver- 
schiedenen Linien  Nordamerikas  in  Verwendung, 
zu  welrlu'U  fiir  dcn  Winter  1HH8/89  eine  groüe 
.\nzaiil  weiterer,  danmter  drei  für  enge  Spur, 
kamen. 

Näheres  s.   Kailroad  Gazette  1887.  L^^HS; 

I  Glasers  Annaleii  1x89;  (mit  Abbildungen); 
Lefevre  und  Cerbelaud,  Les  chemins  de  fer, 
S.  2&5,  Paris  1888;  s.  a.  Schneepflug. 

I  Pollaek. 

I       Damufi-iparer  (Automaton,  Kondensations- 

'  wasserableiter  oder  Kondensiertöpfe),  Vorrich- 
tungen, welche  dazu  dienen,  an  Oampfrohr- 
leitungcu  da«  durch  Abkühlung  des  Dampfes 
sich  bildende  Verdicbtungswasser  derart  auf- 
zufangen und  abznletten,  daA  kein  Dampfverlust 
entstelu'U  kann. 

Diese  X'orrichtimgen,  welche  mit  der  tiefsten 
Stelle  der  Rohrleitung  kommunizieren,  geben 
bei  Inbetriebsetzung  nur  die  in  ihnen  und  in 
der  Rohrleitung  entnaltcne  Luft,  sowie  das  Ver- 
dicbtungswasser nach  aulieu  ab.  lassen  da- 
i  gegen  den  Dampf  selbst  nicht  entweichen.  Die 
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Wirksamkeit  der  J>.  gründet  sich  darauf,  daß 
entweder  die  Ansdehmto^  eines  Bestandteils 
infolge  (liT  erli'ilit'  n  Ti'inpi'iifui,  oder  daß  eia 
TOM  Kiederschiagswasst  r  mehr  oder  weniger  ge- 
hobener Sohvimuier  in  Thätigkeit  tritt  und  aas 
Waiier,  benr.  die  Luft  allein  aus  dem  D.  ab- 
leitet Imb  Waaser  wird  sodann  selbstverständlich 
wieder  dem  Kesad  »ir  Spdsun^'  zugeführt. 

Wtibrenfennig. 

DampfstraUpmipen,  Injektoren  {Injek- 
tors, pl. ;  Injecteurs,  m.  jd.),  Kesstdspoisfvor- 
richfungen,  bei  wi-IcIkmi  die  <iun  b  Koudtiusieren 
eint'S  Dampf-Ttalils  i-rzcugfe  lebendige  Kruft 
dem  Wasser  eine  derartige  Besobleunigung  er- 
teilt, daß  dasselbe  den  entgegenstehenden  Kessei- 
druck überwindet  und  in  den  Kessel  eintritt. 
Dieser  Wirkungsweise  eutsprei-beud  besteht  die 
I).  aus  einer  Anzahl  von  Rohrstücken  oder 
Düsen,  welche  infolge  ihrer  Gestalt  und  Anord- 
nung xnr  ßnleitvng  tind  Erhaltung  dieses  Vor- 
gangs geeignet  sina. 

Ebenso  einfach  wie  die  WiikuiigjiWfise  ist 
die  Konstruktion  der  1).,  welchi'  keinen  während 
des  Arbeitens  sieh  bewegenden  Teil  besitzen; 
hierin  liegt  der  Vorzug  derselben  vor  den  fi  üher 
bei  Lokomotiven  und  Stabiiiii;is(  hinen  zu  glei- 
chem Zweck  ausschlielilitih  benutzten  Koloen- 

Sumpen,  welche  viele  bew^^  Teile  besitzen, 
aber  kostspielig  zu  erhalten  sind. 
Jede  Strahlpumpe  ist  (s.  Fig.  60(j)  im 
weeentlichen  wie  folgt  msammaigesetst: 


Der  Dampf  wird  in. .eine  Dampfdüse  a 
angeleitet,  aus  deren  (3ffnung  derselbe  mit 
groü^er  Geschwindigkeit  in  die  M  i  se  b  d  ü  s  e  6 
überströmt;  hier  mi.seht  sich  der  Dampf  mit 
ili  III  in  gleicher  Richtung  eintretenden  Wasser, 
kondensiert  sich  in  demselben  uixd  über- 
tragt dabei  seine  lebendige  Kraft  auf  das- 
selbe. Das  Wasser  erhält  hierdurch  eine  so  große 
Geschwindigkeit,  dat  es  den  Uber  laut'  d 
überspringt  und  in  die  Fangdüse  c  einströmt; 
hier  wird  die  Geschwindigkeit  desselben  ver- 
zögert und  dadareb  der  Druck  derart  erhöht, 
dal^  derselbe  d.tij'iiig«'U  im  Kcssd  über- 
steigt, so  daß  das  Wassi-r  in  den  Kessel  ein- 
strömt. 

Der  Überlauf  (öchlabberraum)  d  dient  dazu, 
die  Speisung  einzuleiten;  indem  zunächst  der 
Was>''r/.\iHiiL'  lui'l  dann  allmählich  di-r  Dampf- 
zuüuIj  geöffnet  wird,  strömt  das  Wasser  durch 
den  UWlauf  solange  aus,  bis  seine  Geschwin- 
digkeit '„'loC'  genug  geworden  ist.  um  d«  ii 
Gegendruck  in  der  Fangdüse  /.u  tiberwin  i' ii 
Sobald  dies  der  Fall,  tritt  ih  r  Wasserstrahl  in 
d^e  Fangdüse  über  und  das  Ausströmen  aus  dem 
uberfaraf  hdrt  auf.  Wenn  das  Wasser  der  D. 
nicht  durch  Druckwirkung  zutliett.  so  muß 
dasselbe  angesaugt  werden ;  da  dies  nicht  ohne 
weiteres  mögiicli  ist,  weil  der  aus  der  Dampf- 
düse  austretende  Strahl  sich  in  der  engeren 
Ißaeliditae  aastaut,  so  wird  in  der  Regel  in  die 


Dampfdüse  eine  sogenannte  Saugspindel  ein- 
geschoben, welche  nur  durch  eine  enge  Bohnmg 
einen  feinen  I' impfst rahl  in  di.'  Mis.  b<ln>e 
treten  iaüt.  welcher  daselbst  eine  Luftleere  er- 
zeugt, die  das  Wasser  ansMigt.  Erst  nachdem 
dieses  aus  dem  Uberlauf  ausströmt,  wird  durch 
Zurückziehen  der  Spindel  die  Dampfdüse  ganz 
geöffnet  und  dadurch  die  Pimipe  m  Gang  ge- 
setzt. Man  unterscheidet  daher  saugende 
und  niohtsavgeade  P.}  letitma  noA  ^ 
Speisewasoer  ans  einem  hOher  liegenden  Behilter 
zufließen. 

Aus  der  Wirkungweise  der  D.  «tgiebt  sieh, 
daß  das  sichere  Arbeiten  derselben  an  gewbse 
Bedingungen  geknüpft  ist;  nicht  nur  müssen 
die  Düsen  passende  Formen  und  Querschnitte 
erhalten,  sondern  es  nmß  in  der  Mischdüise 
insbesondere  ein  ra.sches  Kondensieren  de» 
Dampfes  stattfinden;  das  Speisewasser  darf 
also  nicht  zu  warm  sein. 

Erfahnm^'s;,'<  inäL;'  muü  die  Wärme  des  Was- 
.serstrahls  am  Überlauf  um  lö—'iQP  geringer  als 
die  Siedetemperatur  des  Wassers  an  dieser  Stelle 
sein,  welch  letztere  bei  offenem  Überlauf  Kh»'' 
beträgt.  Da  nun  die  zugoführte  Dampfmenge, 
also  auch  die  Erwärmung  des  Speisewasser» 
um  so  größer  sein  muA,  je  höher  der  Dampf- 
druck un  Kessel  ist,  so  ergiebt  sich,  daß  da$ 
Speisewasser  um  so  weniger  wann  --eiu  darf,  je 
höher  der  Dampfdruck  ist.  Nur  D.  mit  ge- 
sehloesenem  Überlauf  können  bei  angemessener 
Anordnung  mit  wärmerem  Wassn* 
arbeitten. 

Di»'  erste  brauchbare  D.  wurde 
im  Jahr  Iböä  nach  Angaben  von 
H.  Gifhrd  in  Paris  und  naeh  deren 
Muster  mit  verschiedenen  Ver- 
änderungen und  Verbesserungen 
bald  darauf  auch  von  anderen  aus- 
geführt. Diese  älteren  Ausfüh- 
rungen hatten  sämtlich  Terstellbare 
Dampfdnseu  und  Saugspind-  ln.  um 
den  Dampf-  und  Wasserzufluß  je  nach  der  Höhe 
des  Dampfdrucks  und  der  Wärme  des  Speise- 
wassere  regeln  zu  können;  dieselben  waren  in- 
folgedessen rerbältnismlßig  groß  und  schwer. 
Erst  im  Jahr  1S64  stellte  der  damalige  3Ia- 
schiuemueister  Krauß  in  Zürich  eine  einfache 
nichtsaogende  D.  mit  festen  Düsen  her,  welohe 
infnlge  zweckmäßig  gewiiblt-  r  Düsenformen  ntii 
noch  bei  geringem  Damjifdnick  eine  Verringe- 
rung des  Wasser/.uflusses  durch  einen  Hahn 
nüt^  machte,  im  übrigen  aber  keiner  Ein- 
stellung mehr  bedurfte.  Durch  diese  Yernn- 
fachung  gelang  es.  die  D.  in  erheblich  Tei^ 
ringerten  Abmessungen  und  Gewichten  herzu- 
stellen. 

Weitere  Verbesserungen  in  Bezug  auf  die 
Zusammeiisetznng  der  einzelnen  Teile  zeigte  die 
im  Jahr  IHßf,  durch  den  Direktor  SiCpian  in 
Wien  eingeführte  D.;  bei  «lerselben  ist  die 
Misch-  und  Druckdöse  aus  einem  Stück,  der 
i'herlauf  dureh  •-••itiidic  Schlit/i-  hergestellt. 
Die  Düsen  sind  in  da--  gußeiserne  (ieliäuse  ein- 
gesteckt und  werden  durch  die  Flanschen  der 
Anschlu£rohre  gehalten,  sind  daher  sehr  leicht 
herauszunehmen.  Diese  Art  der  Zusammen- 
setzung zeigen  fast  alle  neueren  D. 

Die  älteren  D.  von  Friedmann  in  Wien 
beritten  domielten  Wasseremlauf;  auch  das 
neuere  Modell,  welches  in  Fig.  607  dargestellt 
ist,  hat  dieselbe  Anordnung,  doch  ist  der  zweite 
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Euilaiir  ;»iiD<r  Thäfi^kfif  ^.'M'tzt  und  sclieint 
sor  Wirkuug  der  ^uiopu  nicht  beizutrageo. 

Belrafis  rascher  Reinigung  kunn  der  ganze 
Dü«ipn"?atz  nach  A1>Mahiiii'  <l"i  Schraubt^  .r  heraus- 
gezogen und  uiKh  IJ*  (iarf  durch  t-inen  Rpserve- 
satx  ersetzt  werden.  Die  Friedmann'sohe  J>. 
BMist  bei  offeD«iii  Schlabbenreiitil  mit  bis  auf 
Mfi  «rwirmtem  Waner,  bei  geschlossenem 
Schlabberventi!  kann  selbst  Wasser  von  n<«  ]\ 
gespeist  werden.  Die  Friedman n'schen  D.  werden 
aueo  itaugend  hergestellt  und  erhalten  dann 
Saugspindeln.  Diese  saugende  Gattung  wird 
für  Amerika  unter  dem  Namen  Monitor  fnjec-tor 
mit  nolländ-T-  sf  itt  l-^l.iiisrlicnverbiniluiiL'.'ü  her- 
gjjstellt.  Der  saugt  uden  Gattung  selir  ähnlich 
sind  die  Systeme  An- 
seht! t  z  -  S  r  Ii  ]  11 ,  Fit;. 
eOH,  Mark  uiitl  Gar- 
field. 

£ine  äelbsttbätige 
ESnsteUnng  desWmsser- 
zuflusses    oe.sitzt  die 
Sellers'sohe   D. ;  die 
Miselidüse  ist  beweg- 
lich  beigestellt  and 
trigt  emen  Kolben , 
welcher  den  Saugrauni 
vom  dem  nach  au&en 
gesohlossenenÜbei'lauf- 
raum  trennt.  Wird  in 
den   letzteren  Wasser 
iibergeil'H'  kr,  so  ^-.li.  It  iI'T  Kulbeii  nebst 
Düse  nach  dem  8augraum  hin  und  rer- 
engt  den  Querschnitt  zwischen  Mischdüse 
und    Dampfdö.se,    beschränkt   also  d"n 
WassiTzuHufj;  wird  Wasser  aufgesauurt, 
so  tritt  die  umgekehrte  Bewegung  ein. 
Zum  Ansaugen  des  Wassers  went  eine 
nieht  dordibohrte  Spindel.  Bei  nicht  ganz 
rein«  in  Wasser  tritt  leicht  ein  Festsetzen 
des  Kolbensein.  Ähnliche  Puui|>en  werden 
auch  saugend  ausgeführt  und  eriudteu 
dann  besondere  durohbohrte  Saag- 
spindeln. 

Zur  .\iibiini;ung  an  den  Feuer- 
ka>^teurückwändtu  der  Lukomotiveu 
besonders  geei|rnet  sind  die  D.  von 
Wt-bb  und  Dülken:  erstere  nicht- 
.saugend.  unter  dem  Trittbrett  auge- 
ordnet und  mit  verschiebbarer  Misch- 
dOse  behufs  Begelung  des  Wasser- 
mflnsses  Tersehoi;  ktitere  saugend, 
dicht  unter  dem  Snda^pf  ange- 
bracht und  au  der  Saugspindel  mit 
Dampfsbschlußventil  versehen;  letz- 
teres macht  die  Handhabong  sehr 
einfach,  das  Oehlnse  wird  aber 
durch  dit'  Xrihi'  dt  ^  F-  uerkastens  oft  80  warm, 
daß  die  Wirkung  unsicher  wird. 

Die  Doppeldampfstrahlpunipe  von  Gebrüder 
Körting  in  IlannoTcr,  auch  üniversalinjektor 
gt  nannt,  i«t  in  der  Skirz«' Fig  (S.  •••JH)  dar- 
gt  -ft  llt  und  tle^t<■llr  ,111- /w"i  v.ill-tändigeu  Strahl- 
Torrichtungen,  dereu  untere  mit  enger  Dampf- 
dfiee  das  Wasser  mit  einem  Druck  von  etwa  einem 
Viertel  der  Kesselspannung  der  oberen  zuführt, 
welche  mit  weiterer  Dampfdflse  versehen  ist  und 
das  Wasser  unter  vollem  Druck  in  den  Kesxd 
sehaiEt.  Diese  D.  speisen  bei  Dampfiipannuotfen 
Ton  9—12  at  und  einer  WasserwSlme  Iiis 
zu  70"  (  ' .  ohii'-  irgend  wtdrher  Rt-^elong  ZU 
bedürfen.   Dies  wird   dadurch  erreicht,  daß 


dif  untere  Strahl  Vorrichtung  eine  Erwär- 
mung um  hdcbsteus  lO**  C.  bewirkt,  so  dai> 
auch  das  auf  70*  erwirmte  Wasser  den  Dampf 

noch  kondensieren  kann;  der  oberen  Vorrich- 
tung tiii'ßt  das  Wasser  mit  ge.steigertem  Druck 
zu,  wodurch  der  Siedepunkt  und  damit  die 
Kondensationafähigkeit  so  gMteigert  wird,  daß 
eme  weitere Erwinnnng desWassen vm SO— 80* 
eintreten  kann.  Das  .Ansaugen  de-  Wa.-scr-  wird 
durch  die  untere  V  orrichtung  alb  in  Iwwirkt,  in- 
dem durch  Drehung  der  im  Dampf  köpf  befind- 
lichen, mit  excfnfrischem  Zapfen  und  Quer- 
haupt 0  ver'-ebeueu  Spindel  B  zunächst  das 
Ventil  r  auf  der  kleinen  Dampfdüse  J)  geöffnet 
wird,  während  die  Ausströmung  M  durch  den 


AnlalMiahn  J''  gefiffuet  ist.  Da  der  geringste 
Querschnitt  der  Mi.selidü><e  gröter  aN  die 
Offhung  der  Dampfdäse  i'-f,  s.»  erfolgt  da-  .An- 
saugen mit  Si(herneit.  Durch  Weiterdreheu  der 
Welle  Ji  und  des  mit  derselben  außen  verbun- 
denen Hahns  A'  wird  al-danii  die  Au--ti;.- 
mung  M  abgesperrt,  so  daß  das  Was>er  durch 
die  oberen  DQsen  und  die  Offhung  .V,  Hießen 
nniL"\  worauf  das  Ventil  1',  auf  der  oberen 
]>ainiit"düse  7>,  geöffnet  und  schlietlich  die 
Öffnung  3/,  abgesperrt  wird.  Der  Windkessel  M' 
dient,  um  8töCie,  w*dche  hei  rascher  Fahrt  in 
der  Druckleitung  entstehen,  aafzonehmen.  Bei 
nicbtsaugenden  D.  (Ki^'.  «KM  w.'nlen  di" 
Dampfrentile   und    dereu  lleweguugseiurich- 


Digitized  by  Google 


«8 


Dampfstralilijuujpea 


tnngVIl  fortgelassen  und  dor  Aulaßhahn  durch 
ein  einfaches  Ventil  ersetzt.  Das  Anlassen  ge- 
schieht alsdann  dureh  Öffnen  des  W;i.sserzuflu8se8, 
dann  des  DampfventUv  am  Kessel  und  darauf- 
folgendes Sdilieflen  des  AbfaißTentUs.  Fflr  Loko- 
motiven sind  die  saagenilen  D.  <iieser  Art, 
ihrer  schwierigen  Unterhaltung  wegen,  nicht 
m  empfehlen. 

Den  nenesten  Fortschritt  bilden  jene 
Arten  von  D.  {restartintj) ,  welche  stets 
selbstthätig  wieiler  in  Gang  kommen,  wenn 
durch  irgend  welche  Ursachen,  harte  Stöße, 
Lnfteinsaofen  u.  s.  w.,  ein  unbeahsiditigtes 


Fi(f  RIO. 


Absetzen  stattgefunden  hat.  Diese  Pumpen 
besitzen  bewegliche  o«ler  si  harnii  lartig  ge- 
teilte Mischdiiseu,  Die  erster»'  ur>priiiigli(he 
Anordnung  Ton  Gre^iham  und  Craven,  Hi64, 
wurde  später  auoh  von  Teudloff  in  Wien  rer- 
wendi't  Die  li'tzti-p'  Anoidnung  wurde  nach 
d»*ni  Patente  von  Hauier  und  MetOflJfe  durch 
SchütTer  k  Budenberg  in  Magdebuig  und  später 
von  Körting  in  Hannover  und  Friedmann  in W ien 
aiVgefRhrt.  Diese  Bestarting-HUchdfisen  Öffnen 
tidlt  sobald  Dampf  hlneinbläst,  an  einer  Stelle 
von  genügendeui  t^iersehnitt,  indem  die  Misch- 
dOse  vorgleitet,  bezw.  die  Seliaruierklappe  nach 
oben  an^ht,  um  den  Dampfstrahl  frei  durch- 
zulassen, wobei  dieser  dm  \V  asser  sofort  wieder 


ansaugt;  nach  Wiedereinstromen  des  Was.st-rs 
sclxlielien  sich  dann  die  Düsen  infoiee  der  ent- 
stehenden Luftleere.  Die  ursprüngliche  Gres- 
ham'sche  Anordnung  dieser  Injektoren  nut  be- 
weglicher Dfkse  b  ist  ans  Fig.  611  ersiehtlieh. 
I>ie  Anordnung  mit  rhami«Tklappe.  welehe 
bei  jedem  iuni'ren  Überdruck  sich  sofort  öft'net. 
um  in  der  beschriebenen  Weise  zu  wirken, 
ist  durch  Fig.  612  dargestellt.  Das  selbstthitige 
Wiederansaugen,  welches  die  für  andere  Pumpen 
n<»tige  Aiifnii-iJ^samkeit  des  Lukoniotivpersonals 
uberäüssig  macht,  läl^t  die  D.  für  Lokomotireo 
besonders  geeignet  orscheiuen. 

Im  allgemeinen  sind  für  Lokomotiven  die 
uii  ht.saugenden  I>.  den  saug^ndt-n  vorzuziehen, 
weil  dieselben  sicherer  wirken  und  weil  sie 
Störungen  durch  Undichtigkeiten  der  Saug- 
leitung nicht  ansgesetzt  smd;  dagegen  sind 
dieselben  den  Frostschäden  mehr  als  jene  unter- 
worfen und  bedürfen  geeigneter  Vurrichtimgen 
(AbUßhähue),  um  wihrend  des  Kaltstehens 
nicht  einzufrieren.  Die  saugenden  Pumpen  sind 
gegen  Undichtigkeiten  der  Saugleitong  infolge 
Kiiis;iugt  us  von  Luft  .sehr  empfitidlich  und 
versagen  beim  Ansetzen  lei<  ht,  wenn  das  Wass.-r 
in  der  Saugleitung  warm  geworden  ist .  sind 
dagegen  frostfrei,  weil  das  Wasser  nii  h" 
denselben  stehen  bleibt  und  die  Aulinu^uu^; 
innerhalb  des  Ftthxwsebntilnaaei  gegea  Ein- 
frieren schlitit 

Die  Leistungsffthigkett  d«r  Strahl- 

&umpen  richtet  sich  hauptsüchli<h  iiiuh  der 
rSße  des  engsten  V^uerschnitt.s  der  Mi.-chtiüs^ 
und  betiigt  76  bis  100  X  d'  Liter  in  der  Mi- 
nute, wobei  ä  den  eninten 
DQsendnrdimesser  in  Xiili- 
metern  bezeichnet.   Da  der 
Wasserverbrauch  der  Loko- 
motiven von  deren  Heiz- 
.  ,     fläche  //  abhängt,  so  mut 
r  , , .      der  Düsenquerschnitt  zur 
Heizfläche    in   einem  ge- 
wissen Verhältnis  stehen, 
und  man  kann  erfahrungs- 
mäRig  annehmen:  fftr  Per- 
sonenzugs-   und  Tender- 
lokomotiven 

rf  =  0,4  - 1 1/7/ ; 

fftr  Güterzugslokomotiveu 

4 = 0,8  -  0,4  Vir, 

mlbti  II  in  Quadratinetern 
sugodrttckt  ist.  Der  Durch- 
messer d  hl  Millimetern 

gilt  im  Handel  als  Grö- 
ßeunummer  der  Strahl- 
pumpen. 

För  diejenigen  D.,  welche  mit  erwärmtem 
Wasser  arbeiten  können,  insbesondere  bei  den 
Körting'schen  Doppelpumpen.  hat  man,  ähnlich 
wie  für  die  alten  Kolbenpumpen,  stellenweise 
wieder  Vorwirmung  des  Tenderwasser«  dvroh 
einen  Teil  des  abgehenden  Dampfes  eingeführt. 
Eine  zweckmäßige  Vorrichtung  dieser  Art, 
welche  im  Bezirk  der  königl.  Eisenbahndirek- 
tion SU  Hannover  an  vielen  Lokomotiven  aoa- 

fefittut  ist,  besteht  darin,  daft  fünf  Ins  sehn 
iederohre,  von  vorne  nach  hinten  etwas  fallend, 
in  den  Wasserkasten  des  Tenders  eingetOKeii 
sind,  durch  welche  ein  Teil  des  abgebaMen 
Dampfes  streicht  Das  Kondensationswasaer 
flieilt  hinten  frei  ab. 
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Die  Ersinuui'i  m  Br<^niimarei-ial ,  welche 
durch  (ii».'  VorwÄiuning  iles  Teiidorwassers  er- 
zielt wird,  betriig:  nvhnungsmnßijr  für  je  !(»• 

Erwärmung        =  rund  l,ü%;  in  Wirklit  hkoit 

fällt  dieselbe  »^twa-<  höhfr  aus,  da  dun^li  die  ver- 
ringertp  Inanspnirhnahnie  bei  der  Verdampfung 
der  Nutzeffekt  des  Kessels  etwas  gesteigert 
wird.  Dun  li  die  Vorwäruiung  des  Wassers  bis 
auf  ♦'■<» — fiS"  «ind  bei  Pei-sonenzugslokomotiven 
Ersparnisse  bis  zu  10%',  bei  Güterzugslokomo- 
tiven  bis  zu  üx  erreicht  worden. 

Grashof  ist  bei  soiuen  fheoretiM-hen  De- 
traohtungon  über  die  Wirk>anakeit  der  D.  zu 
folgenden  Resultaten  gelangt: 

„1.  Vt-rmittols  desselben  Apparats  kann  um 
.«0  m»'hr  Wasser  in  einen  Kessel  gefördert 
werden,  je  hfther  die  Dampfspannung  in  dem- 
selben ist.  und  zwar  wächst  diese  Wasser- 
meuge  in  etwas  gerinirerem  Mat  als  die  Qua- 
dratwurzel aus  dem  Cb«Tdnick  des  Dampfes  im 
Kessel. 

2.  Mit  steigender  Temneratiu"  des  Wassers 
nimmt  die  Fünlermenge  an. 


Systeme:  KrauD.  Delpeohe,  Polonceau,  Seilers, 
Haswell,  Schau,  Giffard,  Teudloff. 

V.  Borries. 

Dampfstraßenbahneii,  Dampftmmbahnen 
(Steam-tramwni/s,  pl.;  'J'ratnwaifit,  m.  pl..  ä 
vnpeur;  tltemins  de  fer,  m.  pl.,  anr  Ics  rontes), 
jene  mit  Dampfkraft  betriebenen  normal- 
oder  schmalspurigen  Nebenbahnen,  welche  in 
ihrer  ganzen  Ausdehnung  oder  in  größeren 
Teilstrecken  nicht  auf  eigens  hier/u  erworbenem 
Grund  und  Boden,  sondern  iiwf  bestehenden 
öffentlichen  Straßen  gefuhrt  werden.  Es  lassen 
sich  im  allgemeinen  zwei  Gruppen  von  I>.  unter- 
scheiden : 

rt)  Stadt-  und  Vororte-D.,  d.  h.  solche  (meist 
nur  zur  Personenbeförderung  dienende)  Betriebe, 
Welche  <len  Verkehr  in  dem  Weichbilil  einer 
Stadt  oder  zwischen  dieser  und  näi  hst  gelegenen 
Ortschaften  (Vororten)  vermitteln ; 

b)  I)..  welche  nicht  dem  engsten  Lokal- 
verkehr dienen,  sondern  mit  Benutzung  von 
Landstnitien  den  Verkehr  zwischen  zwei,  in 
größerer  Entfernung  voneinander  liegenden 
Orten,  sowie  den  Zwischenpunkten  besorgen. 


Fig.  611. 


3.  Die  6augli<lhe  hat,  so  lange  sie  eine  ge- 
wisse Grenze  nicht  überschreitet,  nur  ganz 
nutergeordneten  EintiuC»  auf  die  zu  fördernde 
WasseiTuenge. 

4.  Soll  der  Apjianir  für  sehr  verschie<lenc 
Dampfspannungen  gleieh  gut  verwendet  werden 
können,  so  muD  die  Ausflußmündunp  des 
Dampfes  regulierbar  sein,  und  umso  weiter 
gefiffnet  werden,  je  höher  die  Damjifspau- 
nung  ist. 

r».  Der  zu  öffnende  Quersehnitt  der  .\us- 
flui^möndung  steigert  sich,  wenn  auch  in  ge- 
ringerem Maü,  mit  zunehmender  Kälte  oaer 
Saughöhe  des  anzusaugenden  Wassers. 

6.  Die  erforderliche  Weite  der  Dampfmüu- 
dung  bei  gegebener  kleinster  Weite  des  Druck- 
rohrs ist  also  mit  Rücksicht  auf  die  größte 
Djimpfspanuung,  die  kleinste  Wassertemperatur 
und  die  größte  Saugliöhe  zu  berechnen,  für 
welche  der  Apparat  benutzt  werden  .soll."* 

Die  D.  werden  heute  ül>erall,  mit  Aus- 
nahme von  Nordamerika,  wo  noch  viele  Ma- 
.«ohinen  eine  Liufpumpe  besitzen,  angewendet. 
Am  verbreitetsten  sind  in  Deutschland  die 
Sy.'i.teme:  Körting.  Dülken,  Strube,  Kriedmann; 
ili  Österreich:  Friedmann  und  Anschfttz-Schlu  ; 
in  Frankreieh:  Frie<hnann;  in  England:  Gres- 
hani.  Friedmann,  Wehb,  Manstield .  Influx; 
in   Amerika:  Monitor.   Mack.  Außerdem  die 

EncyVlopMi«»  dfs  Ki«enbahnwM«tn, 


1 


Die  D.  letzerer  Gattung,  welche  meist  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  b«>sorgen,  lassen  sich 
von  sonstigen  Nebenl»ahnen  kaum  unterschei- 
den, zunjal  häutig  der  für  <len  Bahnverkehr 
benutzte  Streifen  der  Straüe  von  dem  für  den 
gewöhnlichen  Verkehr  bestimmten  Straßenteil 
durch  Prellsteine,  Steinschwellen  u.  dgl.  abge- 
schlossen wird  und  dadun-h  <len  Tliarakter 
eines  selbstündigeu  Bahnkörpers  erhält. 

Thatsächlich  pflegt  man  nicht  überall  die 
D.  von  den  andern  Nebenbahnen  begrifflich  zu 
unterscheiden,  und  werden  die  D.  beispielsweise 
in  Belgien  als  cheniins  de  fer  Viernaus,  in 
Frankreich  als  chemins  de  fer  economiques,  in 
Deutschland  als  Bahnen  untergeordneter  Be- 
deutung (Sekundär- Vieiniilli.ihnen  l,  in  Österreich 
als  Lokalbahnen  mitver>tandeti. 
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Der  dritte  internationale  l^:  i  li  iliukongreß 
(Paris  sprach  sieb  dAfür  aus,  als  Xram- 
bahnMi  die  mit  Pf«rd«n  od«r  Lokomotiven  be- 
f  riobcnfii  Balnifn  zu  bt-ncnin  n,  wnche  nur  den 
iutieru  fjtadtverkekt  uud  du-  V  t  tbindung  mit 
nabegelegenen  Vororten  Termittelu,  und  jene 
i>trai:>enbahiien,  welche  mehrere  BeTölkerungs- 
haupt])iuilcte  miteinander  Terbinden.  al«  1^ 
kundärbabnen  zu  bezeicbnen.  Dai,'.M;,.n  vor- 
trat der  vom  italieuiscben  Ministerium  zur 
Untersucbung  der  Nebenbabnfrage  eingesetzte 
Ausschuß  die  Ansicht,  daß  ala  Trambahnen 
alle  uiit  Pferden  oder  LotEOmotiren  betriebenen 
iJiihiH'n  ;in/usi'li<'n  soien,  deri-ü  GIi'i--o  ohnf  Al)- 
grenzung  von  der  eigentlichen  Sira&e  derart 
angeordnet  sind,  daft  dieadhen  dem  gewöhn- 
lichi  u  Fubrverkebr  stets  zu^nglich  bleiben, 
dagegou  als  Cbemins  de  fer  economiques  (Se- 
kundärbahnen) diejenigen  Bahnen,  deren  Gleise 
finur  »ttf  der  Stra&e  U«gen,  jedoeh  von  dem 
Ar  den  fewOhnlicbein  Terlcäir  bestimmten 
Stnißrnf«  !!  dQüdi  PreUetelne  oder  Mmst  ge- 
trouat  »iud. 

Die  städtischen  D.  waren  bis  in  die  letzten 
Jahre  wenig  zahlreich  und  blieb  bei  denselben, 
Wenn  man  von  den  vielen  elektrisch  betriebenen 
StraOenbahnen  Atiu'iikas  ;ib>ifht,  dor  Pf'idebe- 
trieb  vorherrschend,  uii^'rnrhtit  die  Statistik 
lehrt,  daß  derDampfbeti  i.  l)  vom  wirtschaftlichen 
Gesichtspunkt  in  vielen  Fallpii.in^lx'sondcrc  dmm 
dem  Pferdexug  vorzuziehf^ii  ^t  i,  wi-nii  derVi-rk^  hr 
an  Sonn-  und  Feiert  a 

tagen  erheblich  Ubersteigt,  «owie  auch  dann, 
wenn  es  sieb  um  dareManfend«  Bedienung 

Uingerer  S'trrrkmi.  also  um  den  Vororteverkehr 
handelt.  Der  KintVihrun^  des  Dampfbetriebs  in 
den  Städten  standen  nieht  nur  das  Vonirteil, 
daft  der  Dampfbetrieb  im  Weichbild  stark  be- 
▼dlkerter  Orte  grSfiere  Gefahren  mit  sich 
bringe,  sondern  auch  die  rrnher  bestandenen 
Unzukömmlichkeiten  (Erschütterung,  Geräusch. 
Bnuchentwicklung)  entgegen,  welche  der  Betrieb 
von  D.  in  größeren  Städten  mit  si.  ]i  liriiii^t 
In  dem  Maß,  als  jenes  Vorurteil  bezü^rli.  l) 
größereu  Gefahr  zu  weichen  Ix  jriimt.  iK  -iii-h 
femer  die  erwiUmteu  L'uzukömmlichkeiteu  Dank 
den  Forteebritteo  in  don  Bau  der  Straftenbi^tt- 
lokomotiven  vermindom.  wächst  din  Zahl  drr 
städtischen  l>.  in  uun  ill-  inlt  r  Weise;  wir  ündttu 
D.  in  zahlreichen  Stiiiiini  von  Deutschland 
(Aachen,  Altona,  Bt^rliii,  Kassel,  Darjusta<U, 
Fnmkfnrt,  Hamburg,  Karlsrnhe,  MQlhansen,Müu- 
chen,  Str.tßburg  u.  s.  w  ).  vi.n  (Vt^rrcieb-Ungam 
(Brünn.  Budapest,  I'ehr.  -  /in.  (iroßwardein,  Salz- 
burg, Szegedm,  Wieni,  in  Ilelgien  (Antwerpen, 
JBrftssel,  Lüttich),  in  Holland  (Amsterdam, 
Rotterdam,  Haarlem,  Haa^),  in  der  Schweiz 
(Genf.  Luzera).  in  Frankreich  (Canibrai.  Lille. 
JjyoQ,  Paris.  Ronen.  Valenrienue«),  in  Italien 
(Bologna,  Bresc  ia.  Klorenz,  Mailand.  Rom.  Torin 
n.  Vf.).  i:i  Enjrliii'l  (Biruiingham .  I>nMin. 
I'dinbuigli,  London,  Miinchester),  in  l'  iin  iii.uk 
(Kopenhagf-n).  in  Spanifii  (Barcellomi  -  tr 

iJi*>  uberwi^ende  Mtrhrzabl  dieser  städtischen 
D.  besorgt  nicht  so  sehr  den  eigentUeben  Stadt-, 
ah  virlmt'hr  den  Verkehr  der letiteren  mit  an- 
gruH/i  mii'u  Vororten 

Was  dl''  zweit.'  Gruppe  von  D.  betrifft,  «0 
werden  dies^elbeu  etat  weder  p-baut,  um  swischen 
zwei  volkreichen,  durch  Eisenbahnen  nicht  oder 
nur  auf  Uiow-L'iii  verbundenen  Ortschaften 
eine  leichte  uud  uumittelb.-ire  Verbindung  her- 


■  zustellen,  ndi-r  uin  eiin  r  b.  -tebenden  Bahn  den 
j  Verkehr  einer  Zweiglinie,  welcher  fUr  eine  Nor- 
I  malbabn  unzureichend  wäre.  sunfnJirea,  oder 
endlii  li  um  in  sehr  bevölkerten  G»^?enden  zwi- 
^  schuu  zft  t  i  wicbiigen,  schon  vou  der  Eisenbahn 
i  berührten  Mittelpunkten  und  den  dazwischen 
I  liegenden  Ort4»ohaften  einen  beeonderut  Verkehr 
I  zu  vermittehi,  wdehem  dureh  die  beetebende 
'  Hauptbahn  nicht  in  ausreiehender  Weise  ent- 
sprochen werden  kann;  in  letzterem  Fall  dienen 
die  D.  allerdings,  wie  verschiedene  Beispiele 
in  Italien   zeigen,  oft  nur  dazu,  begünstigt 
durch  billigere  Anlage  und  einfacheren  Betrieb, 
den  bestebenden  Votlbahnen  Konkurrenx  sa 
macheu. 

Die  D.  bilden  im  Lill^'-  tueinen  eine  wirt- 
schaftlich  und  veikehrs])ulitiscb  äußerst  wert- 
voUe  £ig&uzung  und  Vervollstäudigons  des 
Eisenbabnnestea  bOberer  Ordnung  und  er- 
scheinen in  violfn  Fällen  :il?  das  einzige  Mitt- 1. 
um  jeueu  Verkehrsgebieten,  bezüglicii  deren 
die  HersteDung  von  Eisenbahnen  höherer  Ord- 
nung wegen  der  KosUpieligkeit  der  Anlage 
oder  wegen  des  unzureichenden  Ertrags  aus- 
geschlossen ist,  die  Vorteile  einer  Eisenbahn' 
Verbindung  zuzuwenden. 

I.  Em witklunij  der  1>.  in  den  einzel- 
nen Staaten. 

Die  erste  D.  in  Italien  wnr  jene  von  Cuneo 
nach  Borgo  S.  Dalinazzo  lenWlnet  am  8.  Jnni 
1878).  18S14  waren  bereite  lt;i;<i  km  (<il  Linien) 
und  Oktober  lasH:  2201.U  km  (IIU  Linien) 
betrieben  von  44  Oeedbebsften,  anagebant 
(sowie  500  weitere  Kilometer  im  Ran);  hier- 
von liegen  auf  Landstraßen  l'in.l  km,  mf  Pro- 
vinzialstnißen  1572,2  km.  auf  Gemeiudewegen 
2«i8,i»5  km  und  auf  eigenem  Unterbau  2äi^  km. 
Den  Haupt^iti  der  D.  in  Italien  bildet  M aihmd, 
welche  Stadt  mit  30U  Gemeiii<l.  n  duivh  nahe 
an  5*K>km  Bahnen  verbunden  ist.  Im  ObrigHi 
verteilen  sieh  jene  -22(>l,t)  kni  auf  die  einzelnen 
Provinzen,  wie  folgt:    Lombardei  905. .'>  km 
Piemont  774,3  km,  Venetien  164.8  km.  Eiuilu 
134,5km,  auf  die  ge-NHuifeu  Süiiprovinzen  III.? 
km,  Toscana  81.4  km,  Provinz  Horn  49,1  km  und 
auf  die  Bomagna  4ü,5  km.  Die  bedeutendste  Ge- 
sellschaft ist  die  der  Ticinobahnen.  welche  lehn 
Linien  von  rund  250  kin  Gesamtlänge  betreibt 
Die  nächstgrößten  Betrieb«*  haben :  Die  Piemon- 
teser  Dampftnunwayge^ellschaft  mit  km, 
die  DamprtramwavgeseUsehaft  Miibmd'Berga- 
im -Pr'  ruona  mit  li>4,(»km,  die  Bre.!  i^uer  Dampf- 
tnuiiwaygesellschaft  mit  148  ktu.  die  \"euetia- 
nische  Baugesellst'haft  mit  121,4  kiu,  die  D;»mpf- 
babngesellschaft    Brescia-Mantua-Ostiglia  mit 
107,5  km,  die  Tramwa}g<'sellsobaft  Rom  -  Mai- 
land-Bologna mit      "i  km.  die  Su<  i.  t;i  jeneralr 
delle  ferrovie  economiche  mit  81,4  km.  die  I'nter- 
nehmung  Valentini  &  Hazzorin  mit  77,1  km. 
die  Turiner  Tramwaygesellschaft  mit  74.1»  km. 
The  Piacenza-Bettola  and  Creiiiona  Tramwav< 
Company  limited  mit  70,2  km,  die  Verc%*lL->.t  r 
Tramwinrgesellschaft  mit  6ö,b  km,  die  AUg^e- 
innne  TtamwaygeseUsebaft  Bari  •  Barletta  mit 
i)ö  km. 

Die  außerordentiieb  rasche  und  mächtige 
Entwicklung  der  italienisdMS  D.,  denn  Betrieb. 

wenn  man  von  der  geringeren  Fahrgeschwin- 
digkeit absieht,  fast  auf  der  Höhe  des  Betrieb.* 
der  Vollbahneii  steht,  Wfire  wolil  ni'  b?  in«>«;- 
lich  gewesen,  wenn  nicht  in  Italien,  uud  vor 
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allem  in  Ob«ritalien,  dip  ffünstigstpn  Vorbedin- 
gungen för  dieses  Verkehrsmittel  zusanimen- 
getrolfen  wären,  so  insbesondere  die  gntiif  Dichte 
4ier  Bevi^nuig»  die  dgeiurtige  St«Uang  der 
«btrifadieniseben  Stidtej  mit  doMii  (Ue  1»e- 
nachbnrt^n  Orte  lebhaften  Verkehr  unterhalten, 
aowie  das  Vorhandensein  eines  Tortrefflichen. 
vieifwrtweigten  StnOennete«.  In  der  Bedienung 
«in«?  starken  Personenverkehrs  (Gflterrerkehr 
hatten  1885  nur  5  Gesellschaften)  auf  croOea 
Kntf>'rnangen  kennzeichnet  sich  meh  dte^^en« 
art  der  oberitalienischen  1>. 

T)ie  normale  Spurweite  ist  (nammtlich  in 
Mailand,  Como,  Berpuino,  Pnvia)  vorherrschend; 
doch  kommen  auch  Spurweiten  von  1,1  m,  1 
4},M  m  und  0,75  m  vor. 

PiirclischnitHioh  betrapeu  pro  Kilomet<^r  diP 
Aniagekoüttiu  24  (mt  Lire,  lieBeschaffungskoütttn 
des  Materials  6000  Lire.  Die  Betriebseinnahmen 
stellen  sich  diirohschniftlich  auf  3000—6000 
Lire  pro  Kilometer,  und  zwar  erreichten 

8  CreMUtolnftMi   2000—  U  M  H  l  Lire 

S         ,   4000—  5000  . 

5  »   6000—  6000  „ 

5  „   ßOOO—  7000  „ 

1  Gesellschaft   7000—  8000  „ 

2  Gesellschaften  80(X>—  9000  « 

1  Gesellschaft  9000—10000  „ 

IM«  Angaben  belanfen  siohdarehmliiiittlidi  auf 
2000— «fKM)  Lire  pro  Kiloun^f-r  und  auf  0,75 
bis  0,90  Lire  pro  Zu>,'^kilonit^t«r,  der  Betriebs- 
koffficient  auf  70- so (kleinster  47,.3  X.  bei 
der  Bahn  M.ülarifl-Pavi.i.  urrü&ter  105.4  m. 

Unter  dor  groJicu  Zahl  der  besteheudüu  D. 
befinden  siih  manche,  denen  es  an  dem  er- 
forderlichen Erträgnis  eebricht ;  einige  D. 
(so  jene  von  Vicenti  und  Ästi)  wurden  zah- 
lungsunfähig, iiml  k;im  soLT'ir  ein  Fall  vor,  iu 
welchem  eine  Linie  (Tortoua-Sale)  gsuz  auf- 
gelasien  wurde. 

Die  Geschwindigki  lt  br  w.  gt  <u  h  gewöhnlich 
swischen  15  und  18  km  pro  Stunde  und  aUtiigl 
nur  anmalunsweue  anf  SO  und  2&km. 

Die  Mehrzahl  dt  r  italieni.schen  Lini.  n  ;^e- 
nieftt  Subv^tionen  von  Provinzen  und  Gemein- 
den In  verseUed^urten  Formen.  Den  italienischen 
r>.  werden  andererseits  Tpr--(  liii'(lcrip  Lf^i^tungen 
iTir  (itrentliche  Zwecke,  uuiuentlich  die  Besor- 
«ruiig  dü  Poat-  und  Telcgraphendienates  auf- 
erlegt 

Eine  sehr  bedeutsam^'  Kiitwirkhing  habeu 
die  D.  auch  in  denNi^-d  >' rl  ii  ii  il  *■  ii  t,'!^nommen. 
Das  kleine  Land  besaß  Ende  1888:  31  Gesell- 
sclu^ten,  weldie  zusammen  77G  km  D.  be- 
trieben. T>(»r  größer«  Teil  hat  die  Snur  von 
1,0*»7  uu,  cm  weiterer  Teil  bat  die  2sormal- 
«pur;  vereinzelt  kvnunt  die  Spur  von  1  m  und 
■von  0,75  m  vor 

Die  meisten  B.UiUt'ii  iu  dfU  Niederlanden 
haben  sowohl  Personen- als  Güterverkehr:  doch 
hat  letzterer  weitaus  nicht  die  Bedeutung  wie 
der  PersonenTerkehr  fl8^:  S.SlfilL  Gulden  aus 
cl>'iii  Pcrsntnin  nkc'lir,  <\:V2\  Mill.  Guld'?n  aus 
<iem  Güterverkehr).  Oie  iiegierung  leistet  für 
I).  ^undsätzlich  keine  Geliunschllsse,  dagegen 
beteiligen  sich  die  Provinzen,  wo  es  notwendig 
ist,  au  den  Baukosten  bis  zu  U}%  derselben. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  der  niederländi- 
schen D.  sind  wenig  günstig.  Die  durehschnitt- 
Jiche  Jahreseinnalime  pro  Kilometer  betrügt 


4000— nnon  Fr-?  Die  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals stellt  sich  durchschnittlich  etwa  auf 
3V.  Eine  Reihe  von  D.  liefert  unbefriedigende 
Beeultate.  Fttnf  GeBelischaften  schließen  mit 
einem  Yeriutt.  Die  grfiftten  Linien  haben  die 
Niederländische  I  ramwaygesellschaft  (95  km), 
die  Ostdampftrataway  i<',-2.3  km),  die  D.  Her- 
zogenbusch -  Heimond  und  die  Yssel-D.  (je 
64  km).  endlich  die  Hfiag'sehe  J>.  (11.5h  km). 

Niederländisch  -  Indien  besitzt  6»  km  D., 
darunter  89  km  Staatsbahnen. 

In  Belgien  bf'flnden  sich,  wenn  man  von  den 
städtischen  Straßen  Lahnen  (Bruxelles  -  Iielles- 
Boendael  6,2  km,  Tt  amwavs  de  l'Est  in  Brüssel, 
S,9km,  Vidnaux  beiges  de  Charleroi,  7,1  km, 
und  Liifft-Seraing,  10  km)  absieht,  fiwt  alle 
J)  im  Besitz  d^  r  Soeiete  nationale  des  ohemins 
de  fer  vicinaui,  wul(>he  Ende  1889  504  km 
Vietnalbahnen  im  Betrieb  hatte;  dieselben  aind 
zum  größten  Teil  auf  öffentlichen  Wegen  an- 
gelegt und  führen  durch  die  Straßen  dicht  be- 
völkerter Städte  und  Dörfer. 

Die  Linien  der  bd|^hea  Societ«-  nationale 
des  ehemins  de  fer  Viernaus  haben  Spurweiten 
von  1  m,  1.067  m  und  1,436  m;  die  Spur  von 
1,067  m  bezüglich  derjenigen  Linien,  welche 
Anschluß  au  die  holländischen  Vicinalbahnen 
haben,  1,435  m  als  Ausnahme  bei  sehr  kurzen 
linien  mit  starkem  Qllterverkebr,  um  da«  Um- 
laden zu  vprmeidon.  Die  AHlageko^^en  .stelktt 
sich  auf  circa  42  ooo  Fr.<i.  pro  kiluiueter. 

Die  flnanziellen  Kngebnisse  der  belgischen 
^'icinalbahn-Gesellschau  »ind  nicht  ungünstig, 
zwei  Linien  waren  passiv,  die  übrigen  weisen 
einen  Betriebskoefücienten  von  50,7—87'',  auf. 

Von  den  stadtischen  Straßenbahnen  deckt 
jene  von  Charluroi  kaum  die  Betriebskosten, 
die  tibrigen  liefern  ein  mittelmißiges  £r« 
traguis, 

In  Frankreich,  wo  der  1  »aiunflietrieb  vor 
einigen  Jahren  wohl  infolge  schleehter  Ma- 
schinenkonstriiktioneu  miüglückte,  lebt  derselbe 
in  der  allerletzten  Zeit  wieder  mäditisr  auf. 

Frankroich  beaitit  an  Straßenbahnen  mit 
mechanisehem  Betrieb  SSS^OBftkm,  und  «war 
sind  hiervon  55,408  km  nur  für  den  Personen- 
verkehr, 173,247  km  dagegen  auch  für  den 
Güterverkehr  eingerichtet.  Von  den  letzteren 
eeuießen  5i,&29  km  die  staatliche  Zinaengewihr« 
leistung. 

Für  den  Persoii.-nvi  fk.dir  s;nd  eingerichtet 
i  vier  Linien  mit  b'o,4  km  (St.  Ktienue,  Kive  de 
Gier  ttber  St.  Ktienne  nach  Firminy,  Nantes, 
Vincpnnes  nach  Ville-Evrard),  für  den  Personen- 
und  Gtitfrverkebr  acht  Linien  (in  Valenciennes, 
von  FiMiiniie-;  naeh  Wignehies,  in  Lilh-.  von 
Thizy  nach  Saint  Victor,  von  Kueil  nach  Marly- 
le-Roi,  in  VOliers-le-Bel,  von  Cambrai  nach 
Catillou,  von  »tnnd  Lnre  nach  L.i  Chart re). 

Die  Spurweite  der  franzö.<?ischeu  D.  beträgt 
1—1,44  m. 

Der  kilometrische  Überschuß  stellt  sich  im 
Mittel  etwa  auf  5000  Frs.,  die  durebsehnitt- 

liche    V.izin<ang   beläuft   sich  auf 
zwei  V.'i  w  alt  ungen  erreichten  mehr  als  öX» 
,  M  Iis  uK-hr  als  ii»4,  jedoch  weniger  als  bj^i 
eine  de«-kte  nicht  die  Kosten  d'  S  Betriebs. 

D  e  u  t  .s  c  h  1  a  n  d  besaß  Kiide  Miia  1889 
nach  der  deut.scheu  Keicbseisenbahnanit.statistik 
735,53  km  normalspurige  D.  (nieht  inbi  griffen 
die  D.  von  Berlin,  Dmsburg  -  Mouning,  Dort- 
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miuid.  Hambaiff-Wandsbek,  K»rlsnüi»>l>iirlach, 
Kassel,  Orofi-Uebt«rfel(le-Teltow),  fwntr  511,26 

Kilonn'tiT  «chiiKil-.puri'jc  Tliihiifii  fnic?it  in- 
begi'ift'en  die  1>  t 'refeld- lierdiugea ,  Itzehoe- 
Ltoerdorf,  M;iuiih.  im-Feudenhcim).  Die  Mehr- 
zam  der  schmalspurigen  D.  (darunter  sämt- 
liche im  Privatbetrieb  stehende  D.,  mit  Aus- 
Diihmf  <J>T  It;irm-tiidt-Ebersta<ltii-  Kisfiibahii, 
femer  die  Feldabahn,  die  Bahn  Eichstätt 
fBahnhofJ-Eichstätt  [Stadt],  endlich  die  Hild- 
Durghausen  -  Heldburger  Eisenbahn)  babnii  die. 
Spur  von  I  m,  die  übrigen  eine  solche  von 
0,9,  0,785  (Brölthalbahn)  und  0,75  m.  Von  den 
normaJspurigen  D.  liegen  323,18  km,  Toa  den 
schmalspurigen  258,85  km  auf  AffcntUebem 
Straßcngruad. 

Die  schmalspurigen  D.  kounten  uameutitch 


I  infolge  dw  entschiedenen  Eintretens  des  V.  D. 
E.-V.  für      Normiilspnr  in  DentsehUnd  lang« 

j  kt'irii'ii  Ho(l»Mi  pf  winiu'ii.  Tu  den  iillcrlotiten  Jahrea 
i  wachst  jedoch  die  Zaiil  der  schmadspurigen  Ii. 
in  erheblicher  Weise.  Die  älteste  8chmaispnr^ 
bahn  in  Deutschland  ist  die  :{3,3U  kjn  lauee 
Brölthalbahn,  welche  für  den  Güterverkehr 
i862/t;3,  fiir  den  PerwneiiTerkehr  1878  er^ 
öffnet  wurde. 

In  nachstehender  TalMlIe  sind  die  Längen 
der  normal-  und  schmalspurigen  D.  Deutsch- 
lands, nnt«r  Ausscheidung  ues  auf  Straßen- 
grund  geführten  Teils,  femer  die  Einnahmen 
und  Ausgaben  pro  Kilometer,  der  fietrieba- 
koefSden^  die  H&lie  des  aafgewendeten  An- 
lagekapitals und  (liT  Verzinsung  d-.s  l<  tzt>  rt-ri 
für  das  Geschäftsjahr  18B8/89  zusammengestellt. 


Käme  der  Hahn 


f) 
l) 
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A.  Normalspurige  Straßen-  ! 

bahnen. 

1.  Staatebahnen  nnd  auf  Bechnnng  des 
Staats  Terwaltete  Bahn«i: 

a)  Im  Bezirk  dt  r  RoidiMuenbahnen  in 

Elsaß-Lothringen  I  19,02 

Prenßische  Staatebahaen:  || 

Altona   4.19 

Berlin   16,93 

Bn-slau  J  19,7;i 

Bromberg.,  II  14,82 

Klberfeld.  f  108,88 

ITnnnoTPr  ;  68,50 

Köln  (iiuksrbein.)          i  25,03 

Köln  (rechterhein.)....  Ii89,48 

bayrisobe  Staatebahnen  |  47,08 

im  BesM  der  oberbearisdieB  tSaaih.  I  32,63 
m)  Jever  -  KarolineioaMl  (Oldenlnug'^scbe  ' 

iStaat^bahn)   18,12 

n)  im  Bezirk  derWeimar-fierka-Blaiiken-  il 
hainer  Eisenbahn   32,16 

2.  Priratb.  nnt«r  Staatsverwaltung: 
nmebahn   13,26 

3.  l'rivatbahnen  unt«r  eigener  Ver 
waltung : 

Altona- Kai t«nktrchener  Eisenbahn   »7 

Eisera-Siegener  Eisenbahn  ii  r2,.^o 

Hoyaer  Kiscnhalui   j  6,91 

Warstein-Lippstadter  Eisenbahn   30,88 

Eieenbeilg-KosBener  Eimnbahn  {  8,25 

Osthofen-We>thnf.  nfr  Eisenbahn   6,0« 

Beinheim-Beichelsheimer  Eitienbahn....  .  17,94 
Bnhlaer  Eisenbahn   7,89 

B.  Schmalspurige  Straften- 

bahnen. 

1.  Staatsbahnen  und  auf  Rechnung  des 
Staats  verwaltete  Bahnen:  j 
a)  im  Bezirk  der  iciyrisdi'  n  Shiat^bahnen  I 

(Eichstätt  Bahiihof-Eiühstätt  >Stadt). 
/>i  Uli  Bezirk  der  siehsisehen  Staats- 
bahnen: 

Klotttdie-Heraudorf  -  Horitsdorf^Kö- 
nigabrflek  


6,17 


19,49 


Auf  P» 
atrmll«n-l 
gnni 


kn 


n. 


3,0Ü 

3,56 
10,49 
1 1,45 
14,67 
31,66 
21,30 
12,64 
107,18  ' 
19,34 

9,64 

3,05 
9,48 
0,95 


22,-19 

y,08 

0,76 
11,70 

4,50 

•2.50 
ll,9ö 

1,90 


0,82 


0,36 


MC. 


4  045 


3  419 
21233 

6  494 

7  673 
9  955 

4  872 
4  529 
7M9 


6  819 


970« 


2  268 
9  606 

4  eyo 

•  197 

3  068 
2  639 
8991 


3  862 


TT 

Koeffi- 

ci«nt 

.    ^  - 

1    1    1    1    1  1 

1    1    i    1    1  1 

69,90 

1       1        1        1    1    1    1  1 

66.34 

35  699 

46,24 

104  705 

7  2,. 17 

52  098 

46,46 

56446 

69,95 

48465 

62.97 

4  .')  41.^ 

58,28 

39  147 

52,50 

56  653 

66,49 

61  968 

8,69  j 


3,23 
11,08 
3,44 
7,89 
7,75 
3,97 
4,83 
6.26 


4,79 
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gm  od 


Pr»  KU«m*t«r 


Einnslum.  j  Aaagnbm 


fiMia-  'S 

I  > 


3 

Jll 


C) 


debarg  

Schönfeld-Geyer  

Wilisi  htb.il  -  Grlonau  -  Khreiifri.-ilerB- 

durf  und  i  »borlnToM-TliUiu  

WiJkau-Kirchl'Tfr-f^aupersdorf  

ZitUU'Beicheuau'Markersdorf  

Fddabftlui  (Staatsb.  im  Privatbetrieb) 
Hildbtirghausen  -  Heldburger  Eisen- 
bahn i^Staatsbahu  im  Privatbetrieb). 

2.  PriTmtb.  unter  Staatsverwaltung: 

Ocholt-Westerstciler  Eiveiibahn  

3.  Privatbabnen  imter  eigeuer  Ver- 
iraltung : 

Brölthaler  Eisenbahn   

Darmstadt-GriesbeiuiiT  und  J  »uui  st  ad  t- 

Eberstadter  Eisenbahn  

Doberaa-Ueiligendammer  Ebeubalm  ... 

inderbabn  (Degerloch-Hoheiihidm)  

Gemrode-Harz^eroder  Eisenbahn  ...... 

Kaysersberger  Thalbahn  ,. 

KorkerbacDDahn  

Kreis  AHenaer  Schmalspurbahnen  

Mannheim- Weinheimer  Eisenbahn  

Pfalzburgor  Straüeneisenbahn  

Kappoltsweiler  Stnü^eneisenbahn  

Bavensburg- Weingartener  Eiwoliahn  . . . 

Stratburger  Straßenbahnen  

liülhausen-Eusiäheiiu- Wittenheim  

W«iiinr«Bast«nberger  Sbraftenlialuii  


T^i  Osterreich  werden  insgesamt  unpofähr 
*»<j  km  D.  von  sechs  Gesellschaften  bi-trieben 
(die  Dampftnitnwitvg.'Siellschaft  vorniiils  Kraus 
&  Cie.  nut  4ö  km,  Sal^oiiger  Eisenbahn-  und 
Tramwaygesellschaft  IS  km.  BrOnncr  Lokal* 
eispTibabng't.'soItscliaft  1"  km,  Nenr-  Wiener 
Tnunw.tvgi'srllscliaft  Wi'  ij-Bimiugartöü  5  km, 
Wiener  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  [Wien- 
Neudorf  1  13  km,  Dampftiammj  Wien>>iulklorf 
4  km).  Die  erste  B.  (Hletxing^Perehtoldsdorf 

l«»,lknii  wnrdf  am  27.  Oktnber  1883  eröffnet. 
l>ie  siuiitlicUtfu  b.  Üäterrtsichs  sin4  normal- 
spurig.  Die  erste  schmalspurige  J).  Österreichs 
Ton  Ischl  nach  Strobl  ist  im  Bau  begriffen. 

Die  D.  in  Osterreich  befassen  sich  fast  nur 
uiir  dtT  Beförderung  von  Personen.  Güter 
werden  auf  zwei  D.  überhaupt  nicht  befördert 
und  aueh  sonst  ist  der  Gütertransport  ein  höchst 
t^erlngftlgippr.  Dif  kilometrischen  Einnahmen 
bewiigtL'U  sich  im  Jahr  1888  zwischen  4500  fl. 
und  23  300  fl. 

Die  österroiehi^^rhen  D.  genieften  wohl  keine 
SabTonllonen,  <lag>  gim  Stottern-  und  OehOhren- 
•freihoit 

In  Ungarn  bestehen  uormalspurige  D. 
in  Debreczin  6  km,  Großwardeiu  4,3  km,  Sze- 
gedin  7,6  km,  dann  von  Budapest  nach  Haraaati, 
Csinkot«  und  St.  Endree  43  km. 

Die  Schweiz  tx^sitzt  rund  137  km  D.,  von 
denen  gegen  lUO  km  auf  Straßenjrrund  liegen. 
Die  Bahnen  (Genf-Carouge-Annema>se.  Genf- 
Veyrier,  Lausanne -f'ehallens,  Luzern-Kri  ri-  und 
«iie  Aargauisch-Luzem'sche  Seetbalbahu)  kabt;u 


Vk 


■  I  * 


3  388 

1672 

1  671 

1110 

ia52 

4  251 
4452 

3  283 
3  660 

3  «76 

4  674 
4  822 

r,  i'o« 

8  -201 
4  485 
4  662 

2  878 
1796 


67,20 

66,43 

123,89 

54,63 

64,24 

51.29 
&&,29 

81',. ''il 
60,oä 
83,73 
94,63 
71.06 
V.lfiO 
77,07 
4«,  11 
84,66 
77,08 
113,31 


57  147 

81  M6 

25  000 

28868 

17  334 

34  700 
38  767 
29  412 

51  429 
59  500 
U2  914 
61  419 
73  088 
68  415 
50  000 
45  226 
14  903 
20  340 
60940 


2,46 

2,80 

0,55 

3^6 

6^96 

11,63 
3,11 

0.49 
4.02 
0,91 
0,43 
2.69 
2,97 
4,88 
10,54 
2,66 
3,66 
0.41 


n 
» 


B«tricVt- 

ko«fficient 

81.71J^ 
75,71  , 
69,84  „ 
79.16  „ 
71,19  „ 
63,67, 
74,69  „ 

Irland, 


die  Normalspur,  dir  Birsigthalbahn,  dieFraueii- 
feld- Wyler  üabii  und  die  Bahn  St.  Gallm- 
Gais  (1889  erötlneti  dii'  Spur  von  1  m.  endlich 
die  Waidenburger  Bahn  die  Suur  von  0,75  m. 

Die  küometrischen  Einnaninea  gestaltotea 
sich  1887  folgendermaßen: 

kilometr. 
Einnahm« 

Luzem-Krieus   13  874  Frs 

S«)ethalkihn    4  7.')»  „ 

Birsigthalbahn   11  472  „ 

Frauenfeld -W  vi   5  288  , 

Waldenbur^NT  Balm....  4620 

Qenf-Vejrier   16184 

Lausaniie-EduJlens  ....   4613  „ 

In  Großbritannien  und 
woselbst  die  Entwicklung  der  Tramways  durch 
drückende  gesetzliche  Bestinunungen  gelicmmt 
wurde,  fnulen  Ach  D.  im  Boreich  ^'roCer 
Stadtt;  iBiimiiigham,  Blackbum,  Bradford, 
Dublin,  Dudley,  Dundee,  Edinburgh.  Leeds, 
London  [North],  Manchester  etc.),  femer  in  Um- 
gebimgen  einiger  Städte  (Birmingham,  Dublin, 
Manchester).  Die  Zalil  der  Pferdebahnen,  welche 
zum  Lokomotivbetrieb  übergehen,  wächst  in 
den  letzten  Jahren  beträchtlich.  1887  war  be» 
reits  bei  22  Geeellschaften  ausschließlich  Loko- 
motivbetrieb, bei  41  Gesellschaften  gemischter 
Betrieb  ebigefuhrt. 

In  Amerika  wird  der  Dampfbetrieb  auf 
den  stadtischen  Straßenbahnen  immer  mehr 
dun  h  elektrischen  und  Si-übet riidj  \ <  rdnin^jt. 
D.  beäteben  uuter  anderem  in  Birmingham, 
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Brooklyn,  CLuciiiuati,  New  -  Orleans,  Phila- 
delphia, Topeka,  HaTanna  (auf  Cuba),  Bahia 
ona  Recife  (Brasilien). 

II.  Gesetsliolie  fiestimmongen  über 
Anlage  und  Betrieb  der  D.  in  den  ein- 
zelnen Staaten. 

In  Italien  ist  bisher  trotz  wiederholter 
Be.strebungen  der  Regierung  ein  besonderes, 
auf  D.  bezfigUdm  Geseti  nocii  niebt  sostande 

gekommen. 

Na<  Ii  dem  gegenwärtigen  Ilecht«tiutande 
wf-rdiMi  d'w  D.  nur  als  eine  Verbessenmg  des 
ätnileuvvt'seii.s  betrachtet  und  fallen  demgeuiäJS 
unter  das  Gesets  ftr  Sffentiiche  Arbeiten  Tom 
20.  Min  1865. 

Die  Konzession  wird  rota  jeweiligen  Eigen- 
tümer der  Straf  f  im  Wci'  i'iiK.s  V'  trrags,  be- 
treffend die  Benutzung  (iersi  lbcu  zuw  Legen 
der  Gl^M  erteilt.  Es  gewahrt  somit  di«- 
Konzession  der  Staat  fiir  die  StaatüstraOen, 
die  ProTinz  für  die  ProTinsialstraßen,  die  Ge- 
meinde für  die  Gemeindestraßen  Dcniitzt  eine 
D.  Provinzial-  und  Gemeindestra&en,  oder  be- 
iUhrt  dieselbe  das  Gebiet  m»'hrerer  Gemeinden, 
^0  muß  die  Konzession  von  alli'ii  T)>  t«iligten 
Faktoren  erteilt  werden  Di'-  I'rovinzeu  erteilen 
die  Konzt  spiiiii  mir,  wenn  <lif  Zustimmung  iWv 
Gemeinden  zur  Benutzung  ihrer  Straßen  nach- 
gewiesen ist. 

Da.K  Ministerium  für  öffentliche  Ailniten 
erteilt  in  allen  Fällen  die  Genehmigung  für  d«n 
LokomotiTbetrieb,  und  nnift  dämm  Bäwn  vw 
Beginn  dfs  Baues  bei  dem  Ispettorato  delle 
strade  ferrate  angesucht  werden  (Ministerial- 
dekret  vom  IG.  August  IHölj.  Di«  Konzcssion 
nun  Baa  und  Betrieb  erteilt  der  Provinzial- 
prifekt  mittels  AassteUnng  eines  Bedingnishefts 
U:(ijiiti)hit<j).  Dil!  Be(Iiügni(*ht.'fft»  der  Provinz 
enthalten  die  hauptsachüchsteu  BetriebsTor- 
sehriften  (Fahrgeschwindigkeit,  Zusammen- 
setztin?  der  Zü^'e.  B»'sch;ifffnlu'it  des  F:ihr- 
matcrials,  Ijcdieuung  di's  Ziijrs,  Aufstelliiug  der 
FahrordiiiuiL'.  Uhcrwuchuiij^  liC^  Ilotriebsdienstes 
IL  8.  w.).  Die  ProTinziaiverwaltungen  erlaseen 
nodi  auAerdem  allgemeine  Betriebsvorsehriften. 

Die  Betriebsordnuüt'  «Ii  s  Präftlifcii  von  Mai- 
land vom  24.  Septeiuber  1888  bestimmt  die 
grOAte  Fahrgeschwindigkeit  mit  18  km.  Sie 
Verliiptft  p;r<ir>.:'re  Znfr^^lHiigt^  Jil»  30  m  »Tid  Rei- 
ffabe  von  mehr  als  vier  Wagen  zu  einem  Zug 
(gewöhnlich  besteht  dieser  aus  zwei  Pemnen« 
wagen  und  einem  GepftdEfwa^). 

Die  Kontessionsdaner  wira  meist  mit  50 
Jahn-n.  niitunri :  'j.'t  r,o,  seltener  mit  80,  40, 

70  und  'J'.l  .Tiihivii  bt-iiiesscu. 

Ein  Knteipuunfrsmht  wird  in  Italien  nur 
d>n  Biihni-'H,  wrl.  lip  auf  eigenem  Bahnkörper 
jfefiihrt  sind  iferroiie  ecottomichf),  nicht  aber 
deii  Ji   '  inperaumt. 

i>er  Staat  hebt  fOr  D.  w^er  die  13^  Ver- 
kehntstenernoehStempelgebOhren  Ar  Fuir-  and 
Fraohtsrhf  ineein.  Für  die  Erlaubnis  der  Straßen- 
benutzung zahlen  die  D.  gewöhnlich  einen  sehr 
niedrigen  jährlichen  Canon  (Grundzin'-i 

Durch  Cirkulanrerfttgung  des  Jünistera  dw 
Mbntlioben  Arbeiten  vom  20.  Jiini  18T9  sind 
die  Xorm.-u  crlass.'n,  aufgrund  deren  der  Bs«u 
und  Betri'b  der  ]>.  durchzuführen  ist;  im  .An- 
hang zu  diistr  Vt  ritigung  sind  die,  allerdings 
Tielfach  nicht  eingehaltenen  fünf  T\7'^n  für  D  ., 
bezw.  Nebenbahnen  aufgestellt,  und  zwar: 


Klasse  1.  Vollspur,  höchste  Geschwindigkeit 
40  km,  geringster  Halbmesser  200  m,  höchste 
Steieung  35. 

Klasse  2.  Vollspar,  höchste  Gesohwindifkeit 
SOm,  geringster  Hsilbmesser  60  m,  hOehite 
Steigung  bO. 

KlAsm  3.  Vollspur,  gröf^te  Geschwindigkeit 
20 km.  kleinafcer  BUbmoaMr  lOOm.  Mäste 
Stetjimg  50. 

UMW  4.  Spwireite  0,95  m,  höchste  G«- 
schwindigkeit  35  km,  kleinster  Halbmwmr  70  m» 
höchste  Steigung  60. 

KIa.sse  5.  Spurweite  0,70  m,  höchste  Oo- 
si  Ii  windigkeit  25  kiu.  ^'oringster  HalbmeMT 
4<)  ui.  hötihste  Steigung  50, 

D;i>  iuimtT  dringendi  ro  B^tlürfnis  nach 
gesetzlicher  Bcwdong  der  D.  veranlaßte  die 
Kegierung,  im  Jahr  1880  einen  «inschläeigen 
Gesetzentwurf  einzubringen ,  durch  w»'Tchen 
eine  20jährigo  Konzessionsdauer  fest^resctit  und 
!  behufs  Loslösung  der  KonzessionitTuup  von  der 
Willkür  der  beteiligten  Gemeinden  bestimmt 
werden  sollte,  daß  die  Konzession  von  der 
maßgebenden  Instanz  erte  ilt  wcrdt  ii  kann,  w.  na 
auch  nur  die  Genehmigung  der  Eigentümer  Toa 
nur  zwd  Dritteln  der  zu  benutzenden  Straßen» 
lau^'e  vorliegt.  Falls  di.'  Bahn  die  Stnil.n 
uit'iirs'rer  Gemeinden  oder  Praviuzi-u  berührt, 
hätte  die  Konzt  ssinn  ron  der  nächst  höhervn 
Instanz  (ProTini  oder  Staate  erteilt  sa  werden. 
Der  GeeetMOtwuf  hnä  vulftche  Änfechtaög 
und  kam  niobt  über  den  KaBunenranciii» 
hinaus. 

Im  Jahr  1886  berief  d«r  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  einen  Ausschuß  ein,  dem  die 
Beratung  über  die  gesetzliche  Rf»gi^lunjr  des 
Straßi  u-  und  Nebenbahnwesens  fibt-rtra^t  u  war. 
Auf  Grund  der  Beratungen  dieses  Au&i><.-buss*^ 
wurde  Ende  1889  der  Kammer  ein  neuer  Ge- 
setzentwurf vorgelfjjt,  weL  htr  den  Tit<d  fülirt 
„Straßenbahnen    mit    MasL'lün>>nbetrieb  und 
Nebenbahnen "  {Trainvie  n  tr(i:ione  mtccanira 
e  ferrovie  economiche).  Die  weseatUohaten  Be- 
stimmungen dieses  GeRetientwarfes  sind:  die 
Erlaubnis  zur  Anlag^e  der  TV  -oll  in  jedem  Fall 
vom  Eigentümer  der  Strul^e.  die  Genehmigung 
des  Betriebs  mit  Maschinenkr&ft  jedoch  duroi 
allerhöchsten  Erlaß  anf  Antrag  das  Arbeit*» 
ministers  erteilt  werden.  Die  Komte«donsdatter 
soll  40  Jahre  nicht  iiberstrigen.  Die  Proviii/.fti 
und  Gemeinden  können  den  Betrieb  nicht  seli>st 
übernehmen,  dtifen  aber  den  ünteniehmem 
Unterstötzun^n  gewähren;  ebenso  sind  auth 
Staatssubventionen  in  Aus!>ioht  jje.stellt  Nebeu 
dem  Gleis  sollen  noch  5  m  Straiienbr^ite  fn« 
bleiben.   Zwischen  den  Gebäuden  und  den 
äußersten  Yorsprüngen  der  Betriebemittel  sollen 
mindestens  0,8  m  Spielraum  blrib<^n.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit  soll    bei  Tag   24  km.  bü 
Nailit  18  km  nicht  übersteigen;  bei  Stnüien- 
bahnenmit  mehr  als  20  km  Zugii^peaohwindigkeit 
sollen  die  Yerkehrsabeaben,  oei  den  flbri^n 
Straßenbahnen    die   Steuer    für  Frachtgut- 
sendungen und  b«'i  Entfernungen  von  mehr 
als   10  km  auch  die  Gebühr  nir  Fahrkarten 
eingehoben  wenb'U.  Weiterhin  ist  der  Ketgierune 
die  Genehmigimf:  der  sonstigen  Grundlagon  de* 
Betriebs,   termr   die   Bewilligung  TOn  Fklir> 
planen  und  Tarifen  vorbehalten. 

In  Belgien  mttssen  ttidtlseh«  Tnawajs 
und  sonslipe  D.  unterschieden  werden;  ersttr^ 
sind  den  Bestimmungen  des  Gesetsee  vom 
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9.  Juli  ls7ö  miifiwortVu,  wahrend  für  die 
ei^t-ntlichi'n  tramirai/n  ä  tapeur  die  Vor- 
schriften des  Vioiiialbahneesotzps  vom  24.  Juni 
IbSb  gelten;  darnach  erfolgt  die  Konressions- 
erteilung  für  Nebenbahnen  dun  h  königliche 
Verordnung  nach  Anhörung  der  lieineiaaeräte 
imd  der  itfnd^^  Aosschüsse  der  ProTinzial- 
räte,  und  zwar  m  erster  Linie  an  die  National- 
geselischaft  (Societe  nationale  des  cbeniins  de 
fer  Ticinaux). 

Die  Koiuewionen  werden  auf  längstens 
90  Jiilir«  Terfiehen.  Das  Bnteignungsrecht  wird 
auch  zur  Anlage  der  D.  zugestanden.  Den 
Kouzessiunüreu  obliegt,  falls  die  Bahn  neben 
der  Straße  angelet  ist,  die  Erhaltung  des  be- 
aatsten  Streifens,  der  angrenzenden  Gräben, 
Wasserrinnen  etc.;  falln  «ie  dagegen  auf  der 
Straße  angelegt  ist.  <les  R.mnis  /.wisrhen  dem 
Gleis  und  außerdem  eines  StreifeD>i  von  0,G  m 
auf  jeder  Seite,  bezw  wi-nu  der  Zwisobeoraum 
zwischen  Schiene  urnl  Wi-irt  infassung  1  m  nicht 
übersteigt,  des  ganzen  ZwiM'henraunis.  Die  Be- 
dingungen des  Betriebs  werden  von  der  Regie- 
rung festgestellt.  Die  Tarife  unterliegen  der  Ge- 
nehmigung der  Regierung. 

In  Frankreich  konzessioniert  i  ine  D  : 
a\  die  Regierung,  wenn  die  Linie  durch 
mehrere  Departements  geht  oder  auch  nur  nun 
Teil  Staatsstraßen  benntst; 

b)  der  Generalrat  des  Departements,  wenn 
die  Bahn  dessen  Straßen  uder  mehrere  Ge- 
meinde^ebiete  im  Departement  berührt; 

c)  die  Gemeinde,  nDs  nnr  deren  Straße  be- 
nutzt wird. 

DeraMunieipalrat  einer  (iemeind*'  steht  dieses 
Rei'ht  nur  in  <lem  Fall  zu,  wenn  Straßenbahn 
das  Territorium  derselben  nicht  verläßt  mid  einen 
.'ewöhnliehen  Vieinal-  oder  Feldweg  benutzt. 
In  jedem  Fall  hat  sieb  der  Staat  durch  die  er- 
forderliche Prüfung  der  Projekte  seitens  des 
lieiiHHilnits  für  BrQcken  und  Straßen,  und  sei- 
tens des  Staatsrats  den  entsprechenden  £infla& 
mat  die  Anlage  der  D.  gvunibrt  (Oesets  tom 
11.  Juni  1S80).  Die  Konzi  s'^ion  wird  nicht  nn- 
mittelbar  Kinzeluntemehniem  verliehen,  sondern 
C«  pebt  der  Staat  dieselbe  an  Städte  oder  Depar- 
tements mit  dem  Vorbehalt  der  weiteren  Üoer- 
tragung :  die  Departements  kennen  die  Kon- 
zession dt  m  Staat  oder  einer  '  !t'ni<'iniie.  letztere 
dem  Staat  oder  einem  I>epartenient  erteilen. 

Die  GcmeinnUtzigbeitseitiärung  und  Er- 
micbtigung  zur  Ausffihrunp  erfolgt  bei  D.  nach 
öffentlicher  Vernehmung  der  Beteiligten  durch 
ein  im  Staatsrat  bescTilosscnes  Dekret  über 
Vortrag  des  Ministers  fUr  öffentliche  Arbeiten 
im  Einferstindnis  mit  dem  Minister  des  Innern. 
Das  Recht  zur  Benutzung  des  StraDi-nf^runds 
für  D.  kann  bei  mangelnder  ZiLstimmung  der 
StnfieneigentQmer  im  Eateignmigsweg  erworben 
werden. 

Für  D.,  welche  für  den  Frachtenverkehr  ein- 
gerichtet sin<l,  ist  narh  <i<  in  (Ji  si  t?,  vom  11.  Juni 
l^öO  eincSubventiouienmg  seitens  des  Staats  mit 
600  Fr»,  pro  km  fOr  den  Fall  gewährleistet, 
ahi  die  Betriebseinnahmen  nicht  hinreichen,  die 
Betriebskosten  zu  decken. 

Durch  Dekret  des  ^Präsidenten  der  Republik 
vom  6.  August  1481  (Etablissement  et  exploita- 
tion  des  voles  ferr^  sor  le  sol  des  Toies  publi- 
ques)  wnnlen  in  Au«fflhnmg  des  Gesetze--  vom 
11.  Juni  ItMO  ausführliche  Bestimmungen  über 
Anlage  und  Betrieb  der  D.  getroffen;  aus  diesso 


I  Bestimmungen   sei   Folgendes  hervorgehoben: 

I  Die  Projekte  unterliegen  der  Genehmigung  do5 
Präfekten,  bezw.,  soweit  die  Bahn  nidit  auf 
Straßengrmid  läuft,  des  Ministers. 

Der  nßtige  Strat-  ngrund  niiifj  vuin  Unter- 
nehmer gekauft  werden,  falls  nicht  Ausnahmen 
vom  Eigentflmer  zugestanden  werden;  die  Er- 
haltung der  Straßen  wird  dort,  wo  der  Bahn- 
körper nicht  von  der  Straße  abgetrennt  ist, 

I  fallweise  im  Beilin^^nivhelt  geregelt,  dort  da- 
gegen, WO  der  Bahnkörper  für  anderes  Fuhr- 
werk nicht  sngftngHch  ist,  mnO  der  Koniessionftr 
nicht  bloß  den  für  den  Bahnkftrper  benutzten 
Straßenteil,  sondern  auch  noch  emen  Straßen- 

;  streifen  von  1  m,  gemessen Tom  inflecen Schienen- 
strang, erhalten.  Kreuzungen  dQrfen  in  der 
Stra&enebene  stattfinden;  die  Spurweite  wird 
durch  das  Bi  <Iin;,'nisheft  fi"-.tije>etzt 

Vt'&ä  den  Betrieb  anbelangt,  so  enthält  obiges 
Dekret  unter  Anderem  Bestimmungen  Ober  die 

I  Länge  der  Züge  (T.o  ni).  über  die  Zusammen- 
setzung derselben  und  ihre  Bedienung,  über  die 
Beschatfonheit  der  lit  triebsmittel  (größte  Breite 
samt  Ladung  %a  m,  beiw.  die  fache  Gleis- 
weite, Hohe  der  Wagen  4,t  m  bei  Normabpnr), 
über  die  Festsetzung  der  kleinsten  und  größten 
Geschwindigkeit  in  den  einzelnen  Sektionen 
durch  den  Präfekten  (Muximum  20  km)^  Uber 

I  die  Überwachung  des  Betriebs  o.  a.  w. 

j  In  den  Niederlanden  werden  Konteesionen 
für  I>.  durch  die  Regierung,  die  Provinzen, 
bezw.  die  (Jemeinden  de.s  (iebiets  gegeben,  inner- 
halb dessen  die  Linien  erbaut  werden  sollen. 
Hierzu  muß  in  gewissen  Fällen  die  Zustimmung 
der  Eigentümer  der  auf  den  Wasserschutx- 
dämmen  errichteten  Straßen  hinzuknimuen. 

Die  Konzessionäre  müssen  den  Straßoi'' 
eigentümern  gewöhnlich  eine  Peagegd>flbr  ent- 
richten, welche  meist  für  die  Lokomotive  mit 
10  Cts.,  für  einen  Personenwagen  mit  «l  und 
für  einen  Güterwagen  mit  2  Cts.  bemessen  ist 
Die  größte  FuirgeBchwindigkeit  ist  mit 
16  km  pro  Stunde  festgesetst. 

In  Preußen  unti-rwirft  man  ione  D., 
welche  den  öifentUcheu  Verkehr  iimerhalb  der- 
selben Ortschaft  betWMkm,  den  Bestimmungen 
der  Gewerbeordnung  Tom  21.  Juni  1869  und 
überweist  sie  der  Regelung  seitens  der 
Straßen-  und  Verkehrspolizei ;  die  (lenehmigung 
wird  erst  erteilt,  wenn  ein  Einvernehmen 
zwischen  dem  Unternehmer  und  Straßeneigen- 

'  tümer  hergestellt  ist;  im  Fall  des  Widerspruchs 
des  letzteren  kann  das  Zwangsenteignungs- 
verfahren eingeleitet  wenlen.  Die  Versagung 
der  Genehmigung  seitens  der  Poliieibehörde 
darf  nnr  am  orllndai  des  ttffentliohen  WoUs 
erfolgen  imd  ist  im  VerwattoogutreitTeifahren 

anfwhtbar. 

Durch  Ministerialeittiee  vom  14.  Juni  1872 
und  19.  März  1878  wurde  auagennwiMn.  daß 
ohne  TTntersehied  der  gei^hlten  Betriebelcnft 

'  und  i\>-<  ^nlst,ln^^^,  ob  der  Betrieb  bloß  dif 
Personenbeförderung  umfasse  oder  sich  auch  auf 
die  Güterbeförderung  »Tstn-cke,  die  Straßen- 
bahnen der  ortspolizeilichen  R^elung  unter- 
stehen. In  einem  Erlaß  vom  .hihr  187«.»  hat 
sich  der  Minister  die  Prüfung  vorbehalten,  ob 
eine  geplante  Bahnanlage  kdiglich  für  ein 
Straßengewerbe  oder  ftr  emen  Eisenbahnbetrieb 
l>estimmt  erscheine  und  deshalb  ztir  AusfUmmg 
I  der  landesherrlichen  Genehmigung  bedttife  oder 
I  nicht;  die  Bahnen  sind  nach  emer  Entscheidung 
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des  Obertribniuds  nicht  sobon  deshalb  d»r  ons* 

polizeilidifii  Rept'hmg  •  titzog^en,  weil  sio  ^ich 
über  das  Weichbild  eines  (  >rt>  fr«trf'fk^n. 

Iii  den  anderen  deutsi  hi  ii  St.iaT,  !i  lK?darf 
die  Anlage  von  D  meist  der  laudesherrlicheu 
Konzession  iBauru  nach  Maßpabi*  der  köiügl. 
Verordnung  vom  "20.  Juni  Hes«fn  nach 

dem  Gesetz  vom  29.  &lai  Jöi^);  in  Badea  er- 
tdlt  (Gesetz  vom  14.  Juni  18M)  die  Stnats- 
regi'TiiTip:  <\'v  r,rn.hini}:ung  zur  Aulavr"  r>as 
Recht  Aur  btnu^t-iibcnutiung  setzt  in  dt-i  iicgel 
eine  Vereinbarung  mit  dein  StraDeneigenttimer 
ToraoA.  Ifach  den  Oefietsgebungen  Badens  und 
Hessens  kann  jedoch  unter  gewissen  Voraus- 
setzungen von  der  Zustimnaiiiii:  Kisentümers 
der  Straße  zur  Benutzung  deräelbea  für  die 
Straßenbahn  Umgang  genommen  und  dieadbe 
durch  eine  von  den  staatlichen  Organ^'n  rniszu- 
sprechende  Genehmigung  ersetzt  wer<l>ii.  la 
Baden  winl  (iiise  (ifuehmi^riimr  mir  ausnahms- 
weise, wenn  die  Anlage  mehrere  Gemeinden 
berfibrt  und  von  einer  Minderheit  Eins]>ruch 
erhoben  ist,  erteilt. 

Die  Bedinguugeu  des  Betriebs  werden  durch 
die  Landesgesetzgebuug  allgemein  oder  fall- 
weise and  erentuell  ortspoUzeiiich  ger^elt. 

Die  ordnnngsmftßige  Briraltung  snr 
Bahuanluge  benutzten  btraßeuteils  und  tr-wissi-r 
Schutzstreifen  fällt  dem  Unternehmer  »kr  h. 
sur  Last. 

Neuerdings  ^ind  ferner  für  Kisenbahnen  von 
vorwiegend  nur  örtlicher  Bedeutung  besondere 
Normalkonzessionsbeilingungen  aufgestellt  und 
in  deuscibeu  gegenüber  den  bereits  enu&ßigten 
Anforderangen  der  Normalkonsessionsbt^in- 
gungen  für  Eisenbahnen  imt-^rpfordneter  Be- 
deutung noch  weitere  Eileichicrungen,  insbe- 
sondere in  Bezug  auf  Fahrpläne  und  Tluil- 
ersteiiuug,  xugeständea  worden. 

In  Österreich  Terieiht  die  Konsession  fBr 
D.  auch  dnnn,  wenn  sich  dieselben  innerhalb 
eine»  und  desselben  Gemeindegebiots  bewegen, 
tüdlt  die  Gemeinde,  sondern  die  Central- 
regienutt  auf  Grund  des  Lolcalbaiingesetxea 
rom  17. Juni  1B87  (gültig  bis  Bnde  1890).  Das 
Enteignungsreoht  wird  dm  I>.  zugestanden. 

Die  Benutzung  von  lleichsstraßen  zur  An- 
lage von  Lokalbannen  wird  gestattet,  insoweit 
nicht  durch  den  Bahnbetrieb  die  Sicherheit  des 
Straten verkehi-s  gefährdet  erscheint. 

l'nbeschadet  der  aus-  di  m  Bestand  des  Maut- 

SeflUla  erwaohsenden  Verbindlichkeiten  ist  für 
ie  8tra5enbenutsunf  ein  besonderes  Entgelt 
nicht  zu  <'iitri<'htr'n. 

Ko>t.  ri  onluungsmäßigen  Erhaltung 
des  benur/.tt  ii  Sn.iijF  nteils,  sowie  etwaige,  durch 
die  fragliche  Benutaung  TeranlaAte  Mdurkosten 
der  Straßenerhaltunf  Qberfaaa|)t  ,  desgleichen 
di.'  Kosf.'M  für  allf  zur  llltitaiihaltui);:  tin-  r 
durch  den  liahnberrieb  herbeigeführten  Nr,H  utig 
oder  Gefährdung  des  Straßenverkehr«  crlV-rdtT- 
lichen  be^iniKb'K  n  Vorkehmogen  treffen  die 
BahnuntiTii'hmuiiir, 

And.  r.'  oll.  iitlii  Ii-  Stniii,  u  können  nur  mit 
Zustimmung  der  zur  Ertuütuug  Verpflichteten, 
beiw.  jener  Behörden  oder  Ori^ne,  welche  zur 
Erteilung  der  Zu-itinnnnnj^  riir  ]?i'nut7uncr  der 
Strafe  seitens  der  Biibiiuaternebumug  UHt  U  den 
bestehenden  Gesetzen  berufen  sind,  zur  Anlage 
fon  Bahnen  in  Anspruch  genommen  wnrden. 

Die  Tariflioheit  ist  auch  bei  städtisdien  D. 
dw  Begienmg  gewahrt.  Für  den  Bau  und 


Betrieb  werden  gewöhnlich  in  den  Konz<'Ssiou>- 
bedingungen  ausfuhrliche  Vorschriftt  ii  ür-  ti-oflen. 

Für  den  Betrieb  der  D.  io  Österreich  gelten 
im  allgemeinen  die  ^GrandaBfe  der  Vor- 
-.■hrifrt-n  für  den  Betripb  auf  f ol;;ilb;ibnen'* 
vüiii  1.  AuKUst  1883;  doeh  w»'rdeu  für  D. 
gegenüber  diesen  Grundzügen  noch  weiter- 
gehende Erleichterungen  bei  der  BeUiebsfilhrung 
zuge.standen. 

In  Ungarn  fallen  die  D  unter  die  Best in»- 
mungen  der  Gesette  rom  IS.  Juni  iSdu  und  vom 
24.  Februar  1882,  betreffend  die  Eisenbalmeb 

j'  von  lokalem  Intere-sr  i  Vi.  in.ilbuhnen).  durch 
I  welche  Gesetze  für  derartige  Bülinen  zahlreicfai* 
j  Begiinstiguogen  (Qebiihren-  und  Steuerfreiheit, 
Subventioniemn^,  unentgeltliche  Beförderung 
der  Baumaterialien  auf  «len  Staatsbahneu  etc.) 
■/\iiri'^irl)'':t  \vi'rJ<  ii    Di"  r>.  iii  rn'.,Mni  könrieu 
I  die  für  den  gewöhnlichen  Straßenverkehr  uicbl 
I  unbedingt  notwendigen  Teile  der  öffentUdien 
Straßen,  sowie  die  Schutzdämme  für  Wasser- 
regulierang  in  Anspruch  nehmen;  jedoch  i*t 
über  die  Art  der  Inanspruchnahme  und  über 
die  Erhaltung  der  ätraAe  mit  dem  Eigeutümer 
ein  Übereinkommen  zu  treffien,  welche«  Ton  der 
Begierung  zu  genehmigen  ist. 

Die  ä oh  weis  hat  noch  kein  Specialgesetz 
für  Tramwavs. 

!  Ein  r'.'kr.'t  <]>■•<  Tlniitlr-rat-;  -ftzte  fest,  daß 
!  die  Tramwuvi»  denselben  Bedingungen  unter- 
worfen sein  sollten,  wie  die  anderen  Eisen- 
bahneo,  und  daA  die  Konzessionen  sur  Kompetenz 
der  BundesTemmmlung  gehören.  DerZöriclier 
Kanton  verwahrte  -irlj  iri'K''"  dit  s.'  Ents<  lii-idrmg. 
iudem  er  den  Staadpunkt  vertrat,  dali  die  K;»n- 
tons  (iber  ihre  Straßen  su  Gunsten  von  Tram- 
wavlinien  verfügen  kOnnen,  welche  ihr  Gebiet 
uiclit  verlassen. 

In  S  p  a  n  i  e  u  enthält  das  Gesetz  vom  30.  X<>- 
vemb.'r  is77  im  11.  Kapitel  Art.  6y — 80  Be- 

;  Stimmungen  über  D.,  genannt  .«'li'^nins  de  fer 
^tablis  sur  routes  Jlublillue^".  I'  :  Minister  du 
„Fomento*  erteilt  Konzessionen  fiir  I».,  wel«  he 
auf  K<?ichsstraßen  oder  solchen  Straüen  erbaut 
werden  sollen,  welche  ^i>  h  üb'  r  zwei  Provinzen 
cr»tr«H-keu.  Dagegen  wird  die  Konzession  v<in 
der  Provinzialverwaltung  erteilt,  wenn  die  Liui>^ 
der  Bahn  «ich  auf  ProTinsialatraik^n  oder  auf 
Straßen  ron  mehreren  Gemeinden  bew»^ 
Führt  die  Tra.o  d-r  Bahn  hUt-  nbrr  ein 
meindegebiet,  >o  erteilt  das  beCreiieude  Muni- 
cipium  die  Konzession.  Die  Regierung  erteilt 
die  Bewilligung  des  Betriebs  mit  mechauischfn 
Motoi^en.  Die  Bauprojekte  müssen  ihr  vorgel.  gt 
wcrJfii.  IH"  Hau-  und  Ut'trii  b>li.unz-'--iiin  wird 
auf  Grund  üffeatlichen  Zu&chlugs,  und  zwar 
auf  60  Jahre  TMrliehen. 

Dil'  irrund>ätzlirh>'U  B''5tiniuiuii^*'ii.  wid-  he 
im  Jahr  i-^T-^  v  rötTent licht  wurden,  hchreiU-n  vor, 
daß  der  S<  hi<  rjenweg  in  der  Ebene  der  Stra&e 
herzu.stellcn  ist,  daß  di.-  Erhaltung  der  Strate, 
auf  demjenigen  Teil .  wo  die  Schienen  lie^ren, 

'  vom  Konzessionär  /u  bestreiten  i-.!.  d.ij  feni-»r 
der  Betrieb  mit  fcuerlosen  Lokomotiven  zu  führea 
ist.  welche  derart  gelmnt  sein  mässen,  daft  die  auf 
der  Straß*'  vfrVehrf-ndfii  Pfi-rd.-.  M;\ulti.re  u.  s.w. 
nicht  ersi'hrecken ;  dali  das  durch  die  K'>nzfs.<ioa 
festzusetzende  Maximum  der  Tarifsätze  uiiht 
tiberächtitten  werden  darf,  daß  endlich  wäb* 
rend  der  Daner  der  KoateMion  der  Schiaiien* 
weg  in  gutem  Zustand  erhalten  werden  mal*. 
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lu  E  n  g  la  u  d  fehlte  es  biiiher  an  jeder  b»»80ii- 
deron  Gesetzgebung  für  1).,  bezw.  Nebenbahnen, 
wie  dtniu  Knpl  iiid  überhaupt  den  Unterschied 
zwiRchcn  Haupt-  uad  Nebenbahnen  nicht  kennt;. 

Am  1.  lun  1878  wurde  vom  engtiHhen 
Parlament  eine  aus  15  Mitgliedern  bestehende  i 
Kommission  zum  Studium  der  Frage  eingesetzt, 
ob  und  unter  welchen  Bedingungen  die  Anwen- 
dung Ton  Dampf Inratr  auf  TramwarUnien  und 
Sflimtlielieii  Straßen  g -statten  nm.  Ber  An»- 
iicbuß  ist  ituf  Gi  uml  angestellti'i  Probt  versuche 
zu  dem  Ke-sttltat  gekommen,  dai'^  die  Anwen- 
dung der  J)ampfknift  auf  Stmßenbahuen  zu 
gestatten  sei,  und  zwar  unter  folgenden  Bedin- 
gungen: 

1.  Geschätzte  und  terdeckte  Lage  der  IIa- 

«schinerie; 

2.  mQgli<>b^t  diuschloaer  Gang  der  LokiK 
motir«»  und  tluiiilicbst«  üntmdrückung  von 
Rauch  uuii  Qu.ilm; 

3.  genügende  Bremskraft,  um  bei  der  Fulir- 
xeschwlndigkeit  ron  12,87  km  pro  Stunde  das 
VUirteiig  auf  einer  Weglänge  gleich  der  Wagen- 
linige  zum  Stehen  zu  bringen; 

4.  Bpscbränkung  der  Fahrgeschwindigkeit 
«uf  1*2,87  km  pro  Stund«  in  StBdten  und  lft.8  km 
«nßeriialb  geechlooBOier  Orte; 

6.  JShrnch  sweimalifeRmtllcheUntenttflbung 
iler  Bahn  uikI  iiiiC  n]«  m  nach  Bedarf  aufter- 
ordentliche  Untersuchungen ; 

G.  Aufstellung  sonstiger  Bedingungen,  die 
"durch  die  örtlicncn  Vt-rhältnisse  geboten  sind. 

Nach  (itiii  UutiKhtt'U  dieser  Kommission 
jsollr.-  der  l>:impfbetriob  ^r:iatlir]>  iibiTwai  ht  und 
4fir  Begierung  das  Becht  Torbebalteu  werden, 
iüiderungea  m  den  BetriphRTemhriften  zu  Ter* 
fögen. 

Im  allgemeinen  feiten  in  Bezug  uufAiilugu 
Ton  Straßenbahnen  die  Bestimmungen  der  Tram- 
irayakte  vom  9.  August  1870.  I>ie  Erlaubnis  zur 
Ania^  erteilt  das  iSuidelsanit  durch  ttogenannte 
l*ruvisiuiial  -  Ordres  gegen  iia»  hh  :i<_'Vu'he  Be- 
stätigung des  Parlamente,  und  zw^r  gewöhnlich 
f&r  21  Jahre.  Die  Konzessionierung  erfolgt 
entweder  an  Privat*'  mit  Zustimumng  der 
StraDeneigentämor  oder  an  die  Lokalbehörde. 
DuK  h  (li>  Bewilligung  ei^t  der  Unternehmer 
kein  Kxprupriationsreoht. 

Wenn  kein  anderes  Spurmaß.  vorgeschrieben 
ist,  gilt  jenes  der  normalen  Eisenbahnen  Tcm 
1,43  m. 

Für  Irland  wurde  ein  besonderes  Tramway- 
ipeaetz  im  Jahr  It^  erlassen  und  durch  eine 
ParhuDentsakte  Tom  30.  August  1889,  betreffend 
Unterstützung  TOn  NebeobaEnen  und  Tramwajrs, 

abgeändert. 

III.  Bauliche  Anlagen. 

Was  den  Unterbau  anbehuigt,  so  wird  ein 
solcher,  insolange   sich   die  D.  im  Zu^  von 
genügend  breiten  Str;»r.<  ii  um!  Wigin  mit  <,'*•-  ■ 
ebneter  und  pausender  Fahrbahn  bewegt,  nicht 
hergestellt  und  das  Gleis  unmittelbar  in  den 
StrafSrnlcriqirr  eiiijrclffrt  Bei  zu  geringer  Breite 
luuü  dun  Ii  Aiintt;uag  eines  Krdkörpers  der  nötige 
Raum  gi's(  hatlVn  werden.  Wird  streckenweise  die 
ötra&e  ganz  veiiassen.  wu.s  meist  zufolge  von 
übermftlMf  »tarken  Krammungs-  oder  Steigungs- 
VfrTu'ilfiiissf'ii  ciiitriff.  ><>  ist  i-\n  selbständi|r''r  ' 
Unterbau  zu  bt.batlen,  der  nach  ähnlichen  Grund-  , 
Sätzen  behandelt  "Wird  wie  bei  gewöhnlichen 
Eisenbahnen.  Die  geringere  Geschwindigkeit 
und  die  Tenninderten  Aehsdrttcke  erhmb«i 


jedoch  geriugei*e  Kronen  breiten.  Städtische  D. 
sind  vorwiegend  zweigleisig.  Die  Lage  des 
Gleises  richtet  sich  n:u  h  der  Hreite  der  Straße, 
der  Anzahl  Gleise  und  der  Dichte  des  Stra&en» 
Terkehrs.  Auf  breiten  Streik,  insbesondere  in 
Städton,  wird  die  D.  thunlichst  in  die  Mitte 
derselben  gelegt,  so  daß  noch  zu  ln  iii.  u  Seiten 
Fuhrwerke  verkehren  könuf-u.  NVo  (ii-  s  infolge 
unzureichender  Straßenbreite  nicht  zulässig  ist, 
wird  die  D.  in  der  Regel  gegen  den  Band  der 
Straße,  bezw.  iiuf  t  iner  Verbrci 
geleet  und  der  t'iir  die  Bahuauiage  bestimmt« 
Tfii  der  Straüe  vielfach  durch  Prellsteine.  Stein- 
schwellen oder  sonst  abgegrenzt,  und  hat  sich 
aus  Gründen  der  Sieherheit  u.  a.  auch  die 
vierte  Generalversammlung  des  internationalen 
Straßenbahnvereias  für  dieTrennung  der  von  den 
Gleisen  eingenommenen  Streifen  ausgesprochra. 

Tu  Italien  wird  nicht  mehr  zugelassen,  daß 
dtr  K.ium  für  die  Bahnanlago  in  irgend  einer 
Weise  von  dem  übrigen  Straßengrund  abgegrenzt 
werde.  Die  Gleisanlage  soll  eben  nur  th  eine 
Yerbesserang  des  Wegs  sieh  darstellen. 

In  Prenüif-n  darf  nnrh  feiner  Ministfrial- 
verfügung  vom  8.  März  1881  die  Mitlimutzung 
eines  Wegs  ohne  Abtrennung  nur  ht  i  Fahr- 
geschwindigkeiten von  höchstens  20 km,  für  stär- 
ker befahrene  Wegestrecken  und  innerhalb  von 
Ortschaften  nur  für  eine  noch  kL  incr«-  Fahr- 
geschwin«ligkeit  zugelassen  wviden.  Nach  der- 
selben Verfügung  ist  das  Gleis  in  der  Begd 
auf  einer  Seite  des  Wegs,  und  zwar  «'o  anzu- 
legen, daß  sowohl  ein  Landfuhrwerk  von  3  m 
Ladebreite  neben  dem  Zug  vorbei  kann,  als 
auch  zwei  Landfuhrwerke  dieser  Ladebreite  sich 
ausweichen  kAnn^  falls  kdln  Zug  an  der  Stdle 
fährt.  Innerhalb  der  Ortsfhaftf-n  voll  da=; 
Gleis  in  die  Mitte  der  Öiraiin-  g«k'gt  und  die 
Straßeubreite  so  bemessen  werden,  daß  auf 
jeder  Seite  ein  Wagen  größter  Ladebreite  vor- 
flber  kann.  Ist  diese  Breite  niebt  rorhanden. 
so  muß  das  Glei^^,  snwpit  es  un^<'iliii)^rt  nörij^ 
ist,  iseitlich  gelegt  wi  r<lcn.  Das  MindeHruiai^  für 
die  Breite  de»  neben  der  D.  für  den  gewöhn- 
lichen Straßenverkehr  freizulassenden  otraAen> 
teils  ist  mit  5  m  festgesetzt. 

In  Frankreich  (Dekret  des  Prasid-nttu 
vom  U.  August  1881)  setzt  die  die  Konzession 
erteilende  Behftrd»  fest,  in  welchen  Strecken 
der  Bahnkörper  in  der  StraDenfbpnf>  mit  in  das 
Pflaster  versenkten  Schienen  gekgt  werden  darf, 
in  welchen  Strecken  dagegen  der  Bahnkörper 
auf  einer  für  andere  Wagen  nicht  su^nglidben 
Berme  anzulegen  ist  Die  Breite  des  Ar  andere 
Fuhrwerke  fn  izulasscudi  n  rLiuins  wird  jeweilig, 
und  zwar  mit  der  Mai^gabe  bestimmt,  daß  die 
Kreuzung  zweier  Wagen  immer  gesichert  bleibt. 

Nach  der  englischen  Tramwajakte 
vom  Jahr  1870  soU  die  Straßenbahn  in  der 
ELcih."  der  Straße,  möglichst  in  der  Mitte  der 
letzteren,  und  zwar  so  angelegt  werden,  daß  auf 
längereu  Strecken  als  9.12  m  die  Entfernung 
der  Auil.eiischienen  von  dem  Band  des  Fußwegs 
auf  jeder  Sttte  nicht  weniger  als  2,89  m  be- 
tragt, wufeme  dies  von  einem  Drittul  der 
Anlieger  verlangt  wird. 

Bei  zweigleisiger  Bahn  ist  die  ttbliöhe 
ni.'isdistauz  bei  einer  u'ri">r3fen  Wagenbreite  von 
2,L'5  ui  -J.G  m  lin  Fninkreich  soll  der  Zwischen- 
raum zwischen  den  Gleisen  so  groO  sein,  daß 
der  Abstand  zwischen  zwei  sioh  kreuzenden 
Betriebsmitteln,  geix^chmet  nadi  den  am  meisten 
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lierTori>priiigeiidea  Teilen,  wenigeteiu  öü  cm 
betrBgt). 

Hat  das  StratunfiiTirwirk  soltcu  oder  nie 
die  Suliieiivusträngc  zu  iilierfahnil,  so  siud  die 
Schieiienoberkant«n  mit  N'ort.  il  etwas  Ober  die 
StnAenebene  m  erböhen,  dagccea  werden  bei 
starker  tuuurprnduulim«  die  01n«e  1>n  in  die 
Strai>enoberfläch-'  vcrsi'nkt  Per  üIut  d.-rGleis- 
koDstrulition  lieg;ende  ä»triißeat«il  wird  in  der 
Höhenlage  der  Stra&eQfahrbahn,  sowie  diese 
si'lbst  (geschottert,  «haussiert  oder  gepflaeteit) 
angelegt. 

Krümmungeu  v^n  ^.  rinjxi  ri  ni  II.iUim>  sser 
ala  50  ui  kouuDeu  wohl  vor,  sollen  jedoch  zweck- 
mil^igerweise  nur  in  Fftllen  nnbedingter  Not- 
wendigkeit, namentlich  beim  Durchfahrrn  von 
Ort8chaft«n,  angewendet  werden.  Die  Steigungen 
sollten  nicht  au-hr  als  boy^g  betragen,  doch 
kommen  in  einseinen  Fällen  auch  soldie  bis 
vor  (Florena-Prato). 

Was  das  Sehienonsystem  betriflFt,  so  findet 
man  in  Italien  fast  ausächliei^lich  Vignoles- 
schienen  mit  hölzernen  Quersehwellen. 

In  Deutscbiaud  kommen  mei.st  breitbasige  i 
Schienen,  und  zwar  teils  auf  Quer-,  teils  auf 
T-angsr  h  wellen,  teik  amiiitt«U»r  aaf  der  Unter- 
bettung  vor. 

Im  allgemeinen  gewinnt  jedoch  da«  fi^terne 
Laugj;*  hwcll.'nsystem  (mit  Querv.  rbi/i  ifinu'fu) 
bei  Stiaüiubahnen  die  Oberhauii,  und  zwar  j 
sind  insbesondere  die  Systeme:  Hartwich  (mit  I 
Leitfichiene  oder  Spurrinne),  die  Haarmann' sehe  ] 
ZwUlingseohiene,  die  Haannann'whe  SehweUen»  ! 
schiene,  die  Derne rbeschit-ne,  dann  die  Phönix-  ■ 
whieue  (Vignolesschiene  mit  eingewalzter  Kille)  . 
verbreitet.  j 

Die  X^eigung  des  LangxchweUenoberbaues  ! 
geschieht  unmittelbar  auf  Steinschlag  und  Kies.  1 
Stuhlsi-hipiifii,  (latiii  Safti.'l-  mihI  H Lihlsrliii-iK-n  1 
finden  bei  D.  l'a^tt  gar  keine  \  urwemiung  mehr. 
Das  Gewicht  der  Schienen  schwankt  zwischen 
20  und  -iOkg  pro  Mctor    (rb.-r  <Ii'ii  OLerbau 
der  D.  s.  insbesondere  das  ;im     hliiß  ange- 
fahrte \\'-  rli  von  ('lark,  sowie  die  Ho^stmann  ssehe 
S^itscbrift  für  das  gesamte  Lokal-  und  Stra&en- 
bahnweeen.) 

Die  St  a  f  i  o  n  s  a  u  lagen  beschränken  sich 
gewöhnlich  auf  das  alierbescheidenste  Maß. 
Die  Haltesteilen,  weUhe  so  zahlreich  idn  m(^- 
lich  angelegt  werden  sollt  ii.  entbehren  zumeist 
jeder  baulichen  Herstellung;  es  genägt  die  Auf- 
sr.Ilmig  fiiii-r  Säule  mit  der  Aufschrift:  „Halte- 
stelle", wkd  höchstens  einer  Holzhiltte  für 
den  Unterstwid  der  Rfisenden  b«  seUecbtem 
Wetter. 

Nur  in  den  Endstationen  finden  sich  zumeist 
entsprechend»  Bauten  für  die  Personenanfhahme, 

df-u  Güterverkfbr .  Vfr-rhii'ljr'dii.nst  u.  \v  ; 
Ii-  die  Endstation  im  Mittelpunkt  der  Stadl, 
>o  werden  aus  ökonomischen  Rlcksiohton  die 
Rangieranlaeren,  Remisen  u.  s.  w.  nicht  am 
Endpunkt  der  Bahn,  sondern  außerhalb  des 
Stadtgrlii.  r>  h.  iL''  -tvnt  und  in  der  Ausgangs- 
station lediglich  ein  Baum  für  Aufnahme  Ton 
Personen  und  Gütiem  geadtaffen. 
IV'.  Fahrbetriebsmittel. 

Au  die  Motoren  der  D.  werden  im  allge- 
meinen und  insbesondere  in  StSdten  bestimmte 
Anford'  ruii>:>  u  gestellt. 

ai  Vermeidung  von  sichtbarem  Feuer,  Dampf 
und  Kwich.  sowie  von  Ger&useh; 


b)  möglichst  genüge«  Gewicht  nnd  klein» 
AuiniaAe,  iasbeMtidere  eine  gewisse  grtAte 

Breite ; 

c)  Mügliclilkuii  diti  Betahruug  »urker  Krüm- 
mungen ; 

d)  ein  bestimmter  ManmaJaohsdruck; 

e)  thnnKdirt  einfhdhe  Handhabung  und  die 

Möglichkeit  der  Bedienung  dun  h  •  ine  Person; 
/)  Stärke  von  etwa  20  Fferdekräften; 

f )  raaeheate  Bremnmg. 

Zur  Vi-rmeidung  der  Dampf-  nnd  Bauch- 
entwicklung  wertlen  Lokomotiven  fQr  Stratoi- 
bahnen  mit  Kondensationseinricbtuneen  ver> 
sehen.  Hierzu  bcsttht-n  zweierlei  Vorricntangen: 

Es  wird  nämlich  entweder  der  vom  Cjlinder 
kommende  Dampf  in  einen  Sammelkasten  (Puff- 
ka.<ton)  geleitet,  von  wo  er  ohne  Stoß  durch 
den  Schornstein  entweichen  kann,  oder  er  wird 
in  einem  geeigneten  BehUter  m  Wasaer  ver> 
dichtet. 

Außerdem  wird  noch  bei  einigen  Lokomotiven 
zur  V*  rmiiiilcniu);  dt-s  durch  dun  Au-pufFd,unpf 
verursachten  Geräusches  der  Schornstein  mit 
einein  Mantel  umgeben  und  ixx  ZwLH'lienraum 
zwischen  Mantel  und  Schornstein  mit  Schladwn- 
woUe  au.sgefüllt. 

Zur  Vermeidung  des  Fuukeosprähens  werden 
vielfa-h  ('o.iks  vcrwcuJct  lu  Sädrußland  und 
Amerika  hvizt  mau  Lukomoliven  derD.  auch  mit 
Bohpetrolcum. 

T>it^  l)ewegt*>n  Teile  mit  .\u«n;)hnn'  der  Radt-r 
werduu  verdrakt.  Die  ^aüenkilmlukumaLivun 
haben  gewöhnlich  zwei  Acfamn,  innenliegeode 
Cjlinder  (namentlioli  bei  Linien  mit  vielen 
Bö^u).  OeDtralbufier,  wdohe  dem  Zug  eine 
viel  größere  Beweglichk-  it  beim  Befahren  von 
Krümmungen  geben^  forner  Hebelbremsen  mit 
Hand-  oder  Fuftbetneb,  sdtener  dnidigeJitad» 
Bremsen. 

Besonders  jiiiutig«;'  Verwendung  tiadel  iu 
Deutschland,  Österreich.  Italien,  der  Schweiz 
u.  a.  die  auf  der  Konkurrenz  in  Amheim  (1883> 
mit  dem  ersten  Preis  ausgezeichnete  Straß«i- 
bahnlokoraotive  von  Kraiiß  k  C'w  in  Müm  hen. 
Das  Gewicht  derselben  beträgt  im  I»it  [ist  ".».7  t, 
die  Belastung  der  Trieb-  und  Kuppe  l  x  h--'  j-- 
4,8r»  t.  di''  Lfistiiii^'  bei  10  km  <J<'-'  hwindig- 
keit  10  l'lVidi'kräfte ;  die  Bedicuimg  kann  durch 
'■inenMaim  erfolgen.  Die  Einrichtung  zur  1  >.impf- 
niederschlagung  liegt  auf  einem  fiber  der  Ma- 
schine angebraebÜBtt  Dach.  Die  gesamte  Kthl" 
fläche  brtrii^^t  r^.'  in',  was  unter  Annahme  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  15  km  pro  Stunde  fÄr  i 
eine  vollständige  Dampfverdichtung  auf  9  km 
Länge  oder  für  86  Minuten  Fahrzeit  ausrekhaB. 
wtirde.  Die  Uaachine  verintuieht  8,S4  kg  Oo4kB 
und  23  g  Schmiermaterial  für  1  km. 

Als  die  j^ignetsten  LokomotiTen  in  Ita- 
lien nnd  die  TonHeniichel  tt  8ohn  in  Kassel 

imd  von  Krauß  in  Mihii  h-  ii  «  ikannt  worden. 
Außerdem  werden  in  ltaii<-n  Lokomotiven  aus 
der  Fabrik  von  Cerimedo  in  Mailand  nnd 
jener  in  Winterthur  verwendet. 

Aui  h  di<'  t  n^li.sche  Maschine  (mit  Cylinder 
und  Mtv  hanisnius  innerhalb  des  Kähmens)  von 
Merryweather  hat  sich  gut  bewihrt  und 
ist  in  vielen  Städten  Frankreichs  (insbe^ndere 
bei  den  P.uisi^r  Straßenbahnen  und  in  Rouea), 
Deutschlands  (in  Kassel),  Spaniens,  Fortngäls» 
HoUands  nnd  Nensedand*  in  Betrieb. 
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In  Amerika  -'ihin  Miischiiuii  dfr 
Baldwin' sehen  Fabrik  iu  i*iuiii.dvii»hia  (steheade 
Kessel  und  Inneneylinder)  in  hiofiger  Top- 
wendang. 

Die  Ba]and«ilokomotiTen  der  Wünterthnr* 

cchen  Fabrik,  System  Brown,  welche  früher 
namentlich  in  lüüien  stark  verbreitet  wareü, 
k'>miiien  mehr  und  mehr  ub,  und  haben  sich 
didselboi  iiwbesondere  auf  dea  StnAbuger 
Bahnen  wenig  bewilirt 

In  den  letzten  Jahren  wendet  man  bei  einer 
Reihe  vonD.  mit  Erfolg  fienerlow  LokomotiTen 
▼ertebiedener  Systeme  an,  so  bdKplelswefse 

Honi-riiiiUUi'^ihvXatroiima-^rliiui-n.fernfTLumni- 
Franeq-Masi^hinea  (Heiliwrtsserlokomoliveu)  und 
zwar  letztere  auf  der  4,3.  km  langen  Strecke 
St.  Augustin-Neuilly,  seit  ISTs  auf  der  9  km 
langen  Strecke  Rueil  bei  Taris  naeh  Marly-le- 
Rf>\ ,  ilanii  auf  dor  Stfoko  liillo-Kouhiiix,  sfit 
1^3/04  auf  der  12,8  km  langen  Strai>enbahn 
Batavia  naeh  Kramatb  und  Mflnster-Ceraelis 
auf  Java,  seit  auf  d'-r  Straßenbahn  Toii 

LtUle  nach  Toarcoing,  ferner  auf  der  Balm  Stra&- 
barg-Grafeii»taden  n.  ».  w. 

Auch  Danipfwapen  finden  weitere  Ver- 
breitung fKopnihagtn-Klampenborg,  belgische 
Vicinalbahnen,  Berlin-Grunewald). 

Für  die  bei  f,'  i  >  c h  >■  u  Nt-benbahnen  ist  durch 
Artikel  3  des  Liiihnpolizcinglements  bezüglich 
der  Lokomotiven  folgendes  vorgeschrieben: 

,Die  Lokomotiven  sind  mit  Bremsen  zu 
Teneben,  welche  kr&ftig  genug  sind,  om  sie 
selbst  auf  den  stärksten  Gefallen  der  TAn'w  bei 
der  auf  denselben  gestatteten  höchsten  Ue- 
flchwindigkttt  nnd  ohne  Zuhilfomhme  der 
Wagenbremsen  auf  eine  Entferntmg  Ton  3U  m 
mm  Stehen  zu  bringen.  Die  Lokomotiven 
dürfen  auf  den  i>t!Vii fliehen  Wegen  wt  d- 1  F«  ui  r- 
strahlen,  noch  Funken,  noch  Asche  oder  \Vas.>er 
auslassen,  sie  dürfen  weder  Bauch  noch  Geruch 
verbreiten.  Die  Kader  und  die  beweglichen 
Stücke,  an  denen  Vorübei-gehende  hängen  bleiben 
könnten,  sind  mit  einem  ni-  talb-nen  Mantel  zu 
umkleiden.  Die  Lokomotiven  dürfen  erst  in 
Dienst  gestellt  werdoi,  nachdem  sie  den  durch 
das  Reglement,  betreffend  die  Dampfkessel, 
vorgeschriebenen  Proben  uiiterworfeu  und  als 
sich«>r  befanden  wurden,  auch  die  Wirksamkeit 
der.  Bremsen  dnioh  die  Au&iohtsbeamten  be- 
stätigt ist.«* 

Wagen.  Was  die  Wagen  betrifft,  so  em- 
ufehlen sioh  fär  den  Personenverkehr  solche  mit 
Plattformen  und  Mittelgang.  Diesellmi  ent- 
sprechen aUen  Anforderungen  an  Bequemlich- 
keit und  leichtem  Dieustbetrieb.  Der  Abstand 
der  letzten  Trittbrettstufe  vom  Boden  soll  ,  nicht 
mehr  als  zwei  Schritte  betragen,  um  da.s  Ein- 
uud  Aussteigen  ohne  erhöhte  Perrons  zu  ermög- 
lichen. I>er  Ka>Nun^'srauiii  i-t  verseht" di-u  nach 
dMU  Bedürfnis  ;  w.mi  d^r  Verkehr  gleicbniMig 
nnd  auf  Person.  II  beschränkt  ist.  gibt  man  langen 
Wagen  mit  Un  lifiestellen  den  Vorzu«»  und  ver- 
wendet wohl  au' b  Doppelgeschol^  watreu  mit 
einem  Fa.-sunL'snuni  von  70 — .SO  PerM>ni  n;  wenn 
dagegeu  der  Verkehr  i>ehr  »ohwankend  und  der 
GUterrerkehr  von  großem  Einflnfl  auf  die  Zv- 
MUnmcn^itellung  <\tr7.\\gc  i<;t.  benutzt  man  lieber 
kttfsere  Wageu  mit  einem  Fa-s^ungäraum  vort  16 
bia  84  Personen.  Für  den  Sommerverkehr 
kSnnen  die  offenen  Wagen  der  JPferdebahnen 
als  Muster  dienen. 


In  Itiilien  v>  rw'  iid-'f  ücm  meist  kurze  zwei- 
achsige Wagen  mit  C^uei>,Mnfr,  von  dem  aus 
die  leiden  Wagenabteilungeii  zuiriinglicb  sind. 

Über  die  Konstruktion  der  Dam pl  wagen  s.  d. 

Die  Konstruktion  der  Güt.rwa>:eu  hängt 
von  der  Art  des  Verk'brs  ab.  Im  allgemeinen 
köuien  die  Formen  der  Hauptbahnen  in  klei- 
neren MUMiben  «ugefllbrt  werden f  vierr&drige 
Wagen  mit  einer  Lange  von  5—0  m.  deren 
Gewicht  3—5 1  bei  einer  Ladefähigkeit  von 
5  t  beträgt,  werden  in  der  R^l  geuftgai  und 
Drehgestelle  nicht  erforderlich  sam. 

V.  Betrieb. 

Was  den  Betrieb  anbelangt,  so  muß  der- 
selbe, falls  er  zweckmUig  son  soll,  in  thon- 
liobüt  einfiutber  und  biUuer  Art  «Dgewickelt 

wi-iileii.  Die  J^ahl  und  Einteilunfr  der  Züge 
wiid  sich  nach  den  zeitiicheu  und  örtlichen 
Verhältnissen  zu  richten  haben ;  wo  es  angiogig 
ist,  erscheint  es  zweckmäßig,  den  Personen- 
vom  Güterverkehr  zu  trennen,  um  das  für  die 
Reisenden  lästige  und  zeitraubende  Auf-  und 
Abladen  der  Güter  bei  den  PersonenzQgen  zu 
vermeiden.  Die  Zahl  der  Personenwagenuassen 
soll  auf  höehstens  zwei  beschränkt  bleiben. 

Die  Bedienung  des  Zugs  be.steht  gewöhnlich 
aus  dem  Ma^vchinenführer,  welchem  nötigenfalls 
noch  ein  Heizw  bei|pegeben  ist»  und  einrai 
Sebeffher  (in  Frankreich  ist  die  Beigabe  eines 
ITrizers  ni(  bt  unbedingt  ror;?es<  hrIeben,  falls 
sämtlicbe  Wagen  des  Zugs  mit  kontinuierlichen 
Bremsen  ausgeröstet  sind.  Der  Schaffner  be> 
sorgt  zugleich  die  Ausgabe  der  Fahrkarten  an 
die  Fahrgäste;  Haltestellen  werden  gar  nicht 
mit  Personal  besetzt ;  Stationen  für  den  (iüter- 
verkehr  zumeist  nur  mit  einem  einzigen  He- 
dienstetfn,  falls  nicht  die  Güteraufhahme  und 
I  Aufgabe  einem  Ai,'eu!i  n  (KnHmer.  Gastwirt) 
übertragen  oder  vom  .Srhatlner  mit  besorgt 
wenlen  kaim.  Bahnbewachung  winl  in  der  Regel 
unterbleiben  können  und  sich  auf  jene  Stellen 
I  beschränken,  wo  der  Zug  Ortschaften  durchfahrt 
j  imd  die  Durchfahrt  durtli  dte«.  lberi  fn  i  p.  inaoht 
werden  soll.  Ebenso  werden  Öignali.«»ieruug  und 
Telegraph  zumeist  entfallen  (in  Italien  wurde 
18B4  die  Herstellung  von  telegraphisehen  Lei« 
tungeii  für  D.  angeordnet);  an  Stelle  des  lets- 
teren  tritt  häufig  das  Telephon. 

Über  die  T^sitze  bei  D.  s.  die  Artikel: 
Gepäcks-,  Personen-  nnd  Gütertarife. 

Litteratur:  Rowan,  Zur  Frage  ühtT  Bau, 
Anlage,  sowie  Betriebemittel  von  Sekandi^ ,  beaw. 
Strafienbahnen,  insbesondere  tiberdie  Benutsung 

mechanischer  Bewegunpsknift  auf  denselben, 
Berlin  1877;  Challot,  Tramwuys  et  ehemins  de 
fer  sur  routes,  Paris  1877;  Lutz,  StnUien- 
bahneu ,  Benutzung  des  Dampfes  als  Zug- 
kraft. Zärioh  1877;  Cliwk.  Die  Straten- 
j  lialinen.  ib'r.  ii  Anla^ri'  und  Betrieb,  Leipzig  1879 
(neue  Titel  -  Auflage  lttö6);  Lazzarini,  Die 
Straftenvicinalbahnen  mit  Lokomotivbetrieb, 
Wien  1879;  Pleßner,  Die  Dampfst  niüenbahn, 
Gotha  1880;  Die  Straßen-  und  Zahuradbahnen, 
Wiesbaden  1882;  Schulz,  Glück  und  Buseh- 
maon,  Bericht  ttber  die  Konzessionieraog,  den 
Ban  und  Betrieb  der  Dampfhwnways  in 
Italien.  Wien  1S82:  Stern.  Die  Dampff  ramway, 
Wien  1882;  Birk,  ÜberDampt'traiuwavs<  iu  Elsaft- 
Lothringen  und  Oberitalien,  Wien  1882;  Serafon, 
Les  trsinwajs  et  les  ehemins  de  tet  sur  routes, 
Paria  1688;  Bianehi,  L'impianto  e  l'sianiiio 
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dei  tramways  nella  provincia  di  Milano,  Mai- 
land 1883;"Sonnenscnoin.  Das  Lokalbahnwesen 

in  Osterifi.  h.  \Vi.  ii  iss^j;  Lindheini.  Straljen- 
babnen  in  ljt  l>,'itn.  Deutschland,  Großbritan- 
nien etc  .  Wien  1M8«;  Bignumi,  Referat  zur 
Qui's^tiuu  \X.V1I1  ilt^-  dritten  internationalen 
Eiseiibahnkougressi-s,  P.ui>  1889;  Atti  della 
oommissione  d'iuchiesta  sulle  Tramvie.  Rom 
1887  und  1889;  (Jostruzione  ed  esercizio  delle 
strade  ferrate.  Band  5,  TeQ  1  und  S,  Lief«- 
ning  2a:  Tramvie:  Lioferung  27a:  Ferrovi»» 
Secondarie  ed  ecoiuiuiiihe,  Turin  (ila- 
sers  Annalen,  Dampftramways,  Bd.  XVII. 
S.44;  Archiv  ffir  Eisenbahnwesen,  Beitrag  zur 
Kenntnis  der  Kebenbabnen  Italiens,  I88ti. 
S.  478  ff.;  Z.'itung  d.  V.  P.  E.-V. ;  Z-itsohrift 
für  das  jr<'-;.uiite  Lokal-  und  Straßenbahnwoseu, 
Wiesbaden;  ZiMtschrift  Ittr ^husportwesen  und 
Straßenbau.  Berlin.  Dr.  Roll. 

Daiupfstreuvorrichtung ,  Dampfsand- 
Btreavorrichtune  {Steam  satiding  apparatua 
for  locomoticea ;  Sablier,  m.,  ä  vapeur),  Vor- 
richtung, welche  den  Zweck  hat,  den  2ur  Ver- 
mehrung der  Adlm.sioii  iliT  I.ukouiotivräder  auf 
die  Schienen  zu  streuenden  Saud  durch  die 
Wiritung  eine.s  Dampfstrahls  der  jeweiligen  Be- 
riihnuigssti'l!.'  zwi^rli.'»  R;id  und  Schiene  mög- 
lichst nahe  zu  Ijhuj^^'U  l>ie  vielfach  angewen- 
dete D.  von  Hard.v  (Patent  Holt  A:  (M>-sham), 
Fig.  613 ,  besitzt  fblgvude  £inrichtuug : 


Fif.  «IS. 


Anf  dem  Lokomotivkessel  !st  gewOhn- 
lieber  Saudlia-rcu  angebracht,  Fig.  Ol  l  Das 
Ablaufrohr«'  In  findet  sich  an  tiefster  Ötello  des- 
selben und  ist  nicht  durcli  einen  .Sdiieber  ge- 
ecUoesen,  sondern  bildet  unterhalb  des  Ausgangs 
aus  dem  Kasten  ein  scharfes  Knie,  dessen  w;ige- 
re(  litcr  .\rin  r  in  -  ine  kleine  geschlossene  Kamiu»  !- 
führt.  Ist  der  isaudkanlen  gefüllt,  so  wird  sich  in  j 
der  Kammer  an  der  Mündung  des  Knies  ein 
Sandkegel  Inldeii,  wrlrlier  die  Mündung  des  Knie-  . 
rohrs  abschließt  und  em  ,  weiteres  is'achfließen  | 
des  Sands  verhindert.  Ahnliche  Einrichtung 
findet  man  bei  Füllkasten  für  Getreide,  Kohle 
v.  s.  w.,  bei  welebra  oben  dngefUlt  und  nitten 
MwA  Bedarf  abgpfaCt  wird.  Sobald  der  vorder 
Oflhnng  befindliche  iSand-,  Getreide-  u.  s.  w.) 
Kegel  weggcM  imiiit  wird,  rieselt  sofort  wieder 
Material  nach  und  bildet  miwa  neaea  Eegel- 
In  der  Sandstreurorriehtung  wird  dieses  Weg- 
sehöpfen  des  Sands  indirekt  duroli  einen  Danmf- 
strahl  bewirkt,  welcher  ans  einer  Düse  iu  aas 
Sand.streurohr  gelangt.  Die  Wirkung  dieses 
Dampfgebläses  ist  ähnlich  jeuer  eines  Injektors 
oder  Lokomotivblasrohrs,  d.  h.  der  Dampfstrahl 
saugt  Luft  ans  der  Kaminer  an  und  r>-ißt  diese 
mit  sich  in  das  Sandstreurohr.  Die  Luft  kann 
in  die  TT^mmT  nur  durch  eine  ftbw  dem  Sand- 


kegel  befindliche  Offnniig  «ntreten,  so  daL  der 
durch  den  Dampfstrahl  ercevete  Lufbstrom  den 

Sandkegel  berülirt  und  Saud  mit  sich  rsiAtb 
Das  Gemeuge  vou  Dampf,  Luit  und  Sand  wird 
nun  durch  das  Sandstreurohr  vor  dem  Rad  anf 
die  Schinne  gnleifi-t.  iu  einer  solcheu  Neigung, 
dal)  der  Saud  d.  r  Berührungsstelle  zwischen 
R<id  und  Schieui-  moglich>t  nahe  kommt  Vor- 
teile dieser  Einrichtung  sind,  da£t  der  Saud  gleich- 
söiSig  Terteilt  auf  die  Schiene  gestreut  wird, 
während  der  Sand  hei  anderen  SandstreUfOr- 
richtungen  haufenweise  auf  die  Schiene  gelangt 
und  daher  einerseits  verschwendet  wird,  anderer- 
seits einen  emnfindliohen  Widerstand  für  die 
Räder  herromirt.  Durch  die  D.  wird  daher 
Saud  gespart  und  der  verbrauthfe  Sand  d^-in 
beabsichtigten  Zweck  vollständig  uud  uicht  im 
Übermaü  zugeführt.  Man  erzielt  daher  mit  Tcr- 
hältni.smäHtig  geringen  Sandrorräten  eine  lang 
andauernde  Wirkung.  Nachteile  sind,  daß  ein 
möglich>it  reiner,  gleichköriiiger  Saud  erforder- 
lich ist,  uud  daß  die  Saudleituugsrobre  durch 


den  Sand  ausgescheuert  werden.  Die  Eiarichtttog 
ist  tthrigens  neu  und  stehen  noch  kdne  g»- 

nflgenden  Erfahrungen  zu  Gebote. 

Dampf  alleiu  oder  Dampf  mit  Wasser  üi 
ähiüicher  Anwendung  erhöben  auch  die  Adhä- 
sion, jedoch  nicht  in  so  kräftiger  Weise  wie 
mit  Anwendung  des  Sands  (s.  auch  Adhäsion 
und  Sandstreuvorrichtungen  ).  v.  Ow 

Dampf-  und  Wasserwechsel,  Dampf- 
btihne,  s.  Ventile. 

Dampfverbranch  der  TAtkomotive, 
Dampfmeuge,  welche  unti  r  \  oraus^etzung  einer 
bestimmten  Leistung  iu  einer  bestimmt^  Zeit 
für  den  Autrieb  der  Maschine  erforderlich  ist. 

Die  verbrauchte  Dampfinenge,  beiw.  du 
Gewicht  derselben  ist  von  der  Dampfspannung, 
vou  der  t  ylinderfuUung  und  Ton  der  Bewe- 
gungsgeschwindi^keit  der  Dampfmaschine  ab- 
hängig. Die  Leistung,  welche  hierbei  ertielt 
wird,  ist  nicht  nur  toq  dem  DuupfVerbiMich. 
sond  'ru  auch  von  den  besonleicii  VerUHoisMa 
I  der  Dampfmaschine  abhängig. 
I      Die  meisten  LokomotiTen  besitzen  swei 
i  gleich  groGe  Dampfcylinder,  ron  denen  jeder 
{  seinen  Dampf  direkt  aus   dem  Dampfkessel 
empfängt    uud   durch   das   Blasrohr   lu  den 
1  Schornstein  entweichen  läßt;  dagegen  tritt  bei 
I  den  sdt  einiger  Zeit  snr  Anwenaug  kom- 
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menden  VerbundlokomotiTen  der  Kesseldantpf 
zumt  in  «nen  kleineren  Pylinder,  den  Hocn- 

dn»f  \  lirifler.  (^in.  um  von  diesem  durch  f-int-n 
Sannnelbebiüter  iu  den  gröi^eren,  deu  ^sieder- 
druckcvlinder,  und  sodann  durch  das  Sl*s-> 
röhr  iu  den  Schornstein  zu  strömen. 

In  Bezug  auf  das  Verhalten  des  Dampfe.s  in 
dem  Dampfcylinder  ist  zu  untonchMden.: 

1.  die  Dampfeinströmiuig, 

3.  die  Expansion. 

3.  die  I>ampf:»TiN<trömung, 

4.  die  Kompre&öiüii, 

deren  richtige  Aufeinanderfolge  und  zweckent- 
sprechende Abme«siui8:en  durch  die  Sohieber- 
steueningen  erfolgt 

Die  durch  die  Indikatoren  aufgenommenen 
Druekkurven  (s.  Dampfarbeit)  seigen  bei  Beginn 
nnd  am  Ende  der  eintelnen  Absefanitfe  i^- 

mähliohe  Ülir-rgänp-'  infolp*.-  d'-s  Offn.ns  und 
Schlieliens  der  bchieberkanäle,  wodurch  bei  ver- 
sohiedenen  Geschwindigkeiten  andere  Einwir- 
kungen eintreten.  Diese  Druckkunren  werden 
wesentlich  beeinflußt  durch  den  Wärmeaustausch 
il>-r  I  viiiiM>-r\vaiiiiunf;ru.  iI'T  -ir-h  \vi-.-;enschaft- 
lich  noch  nicht  genügend  verfolgen  lädt.  Man 
vermag  deshalb  auch  nicht  das  An>citsdiagnimui 
thcnreti<:ch  riditig  darzustellen  und  zu  be- 
rechueu  und  uiui>  sich  mit  einem  Annäherungs- 
verfahren begnügen. 

Dabei  pflegt  man  nnnmehraen,  daü  während 
der  Danipu-insti  üiuiuig  tin  unveränderter  I^ampf- 
dnick  im  Cvlinder  herrsche,  daß  sodann  bis  zum 
Ende  de»  J^olbenlaufs  eine  Vermiudemntf  des 
Dampfdraeks  naeh  dem  Hariotte'!><>hen  Gesetx 
oder  auch  nach  der  adinbatisrhcii  Lini-  statt- 
finde, (laij  IVtikt  (l*T  Dampldiutk  [ilutzlieh  auf 
die  Griite  des  uls  uii?erindert  angenommenen 
Blasrohrdmcks  sinke  und  diese  Oiiite  bis  zum 
Beginn  der  Kompremion  bdbehalte.  deren 
Vf-rlauf  dann  wi'Micr  entweder  nach  dem  Ma- 
riotte'schen  Gesetz  otier  der  adiabatischeu  Linie 
bestimmt  wird. 

.\iidere  behalten  die  Eipansionskurven  nur 

zum  Beginn  der  Dampfausströmimg  bei  und 
nehmen  von  hier  eine  glcichmäl^ige  Dnickver- 
minderun^  bis  zum  Ende  des  Kolbeulaufs  und 
bis  auf  die  H&he  des  Blaarobrdmcks  an. 

Ist  p  Einst rönmngsdruck,  O  die  Kolben- 
fläc'be  uuii  iy  der  Kolbenweg  bis  zur  Expan.sion. 
so  ist  die  Arbeit  während  der  Dampf fin-trö- 
mong  p  0 1,.  Im  Nachstehenden  ist  femer  zu 
verstehen  unter  i  der  fiTofbenhub.  ml  das  Vo- 
luirii-n  des  schftdlich>  n  K.Tnms.  cnwpg 
Tom  Beginn  der  KMii)jiie!.sion  bis  zum  Ende 
des  Kolbenlaufs,  r  der  Kftckdruck  vom  Ende  de« 
Kolbt  nlaufs  bis  zum  Beginn  der  Kompreesion. 
und  f  <lie  Kolbengeschwindigkeit  in  Metern. 

Nimmt  man  vom  Beginn  d'  r  Dmnjrfaus- 
dehuung  bis  zum  Ende  des  Kolbenlauft» 
Mariotte'sche  Gesets  als  geltend  an,  so  erhSIt 
man  eine  Arbeit: 

Opl^  +     P  (h  4-  "i  i)  log  »ut 

Dabei  niiiC  vnr  dem  Kolben  zur  Überwin- 
dung des  Kückdrucks  bis  zum  Beginn  der  Kom- 
pression eine  Arbeit 

und  irihrend  der  Kompression  dne  Arbeit 

0  r  C»  I  +  g  log  nt  (-^  /" 
verriehtet  Verden. 


also 


Die  Arbeit  während  eines  Kolbenhubs  ist 


t>P  (i.  +  Hr  +  m  l)  log  nt  -j^Y  )  - 

-  Or     -  /,  +  (« I  +  J.)  toi,        1-^"-.  ) 

Dipso  .\rbr'it  kann  bt-i  pint-ni  miftlcn.n  wirk- 
samen Kolbendruck  ]}m  auch  ausgedrückt  werden 
durch  den  Wnrt  jpm  0  2,  so  daß 

Bei  der  mittleren  Kolbengeschwindigkeit 
t>t  in  1  Sekunde  ist  die  Arbeit  in  1  Selninde 
in  beidm  Dampfcylinderu 

ipm  0  Vk  Meterkilogramm 

oder 

^l!!!LÖft_  ^  Pferdekräfte. 


I  :> 


Um  eine  bessere  Cberei^^timlauug  des  An- 
nihenmgsdiagramms  mit  dem  Indikatordnv- 
gramm  zu  erhalten,  führt  Grove  in  obige  Glei- 
chung statt  der  Werte  y,  be«w.  If,  bei  AnAen< 
cvlindem  die  Werte 

1  -  A 

.'«-  +  0,2  ~,     bezw.  i-  L 

und  bei  InnencvlindiTU  die  Werte 

_  0,045  1 1   ^-L.^  V,  bezw.  ^  h. 

Der  Unterschied  zwischen  beiden  wird  ge- 
maeht,  wrtlbei  Imien^lindern  die  Verdampfung 

während  der  Verdichtung  und  dir»  Abkfiiihmg 
während  der  Zusanimenprcssimg  geringer  ist  als 
bei  den  AnOenoylindem. 

Bei  jedem  Kolbpnschub  muß  eine  Dampf- 
menge in  den  Dampfcvlinder  eingeführt  werden 
zur  Ausfüllung  des  Raums,  den  der  Kolben 
wihrend  derDampfeinstrOmung  durohlänft,  ver- 
mehrt um  den  sehSdlichen  Baum  und  ver- 
mindert um  den  Raum  des  am  End-'  d*  r  Kom- 
pression im  Dampfcjlinder  noch  vorhandenen  und 
auf  den  Druck  p  i-edusierten  Dampfes. 

Dieselbe  beträgt 

0  (it  +  ml  —       (I,  -I-  m  o). 

Ist  y  das  Gewicht  fin.s  Kubikmeter«  Dampf 
von  der  Spannung  p,  so  beträgt  das  Ge- 
wicht des  Dampfes  für  1  Kolbenhub  im 
allgemeinen: 

Bei  n  Umdrehungen  der  Tr^ibiüder  in  1  Mi- 
nute hat  eine  Zweiojrlinderlokomotive  in  1  Stunde 
4. «.60  Kolbenhttbe  und  braueht  somit 

Küognunm  Dampf  in  1  Stunde  oder  wenn  man 

2  l  n 

die  Kolbengeschwindigkeit  s=  — — ^ —  ein« 
fUirt 
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^=  —TO  
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«rgiebt 


- ;  B--  -)] 

Die  roa  dem  Terfluser  aiiff|P8t«lIt«n  Ver- 

Kuche  führten  zu  der  einfielu^n  Brzii-huiig-.  daß 
der  sttUidlichü  D.  '1er  /w>Ml'acli  gekuppelten 
PenoBennglokomoti  V*  1 1 

D  =  12  N  -j-  360  kg 
und  der  stfindliche  D.  einer  dreifach  gekup- 
pelten Oüterzuglokomotive 

D  rsi  7,2  N  ±  U>i  kg 
geeetst  werden  MtineB. 

Bei  diesen  Versuchen  blieb  d- r  D.  inner- 
halb sehr  weiter  Gr^en  tmabhüDgig  roa  der 
Gescliwindigfceit,  s.  anoh  Dimpftnawainen. 

T//tr.ratur :  Frank,  Die  "Widerstände  der  Loko- 
motiven und  Eisenbabnzüge,  der  Wasser-  und 
KoUenTerbraach  der  Lokomotiven,  Wiesbaden 

Fnink 

DanjpfWAA^en ,  Dampfsourwagen  {Üleum- 
wnggont,  ^:Voiture«,  f.  pl.,  ü  rapeur,  voi- 
turetf-rapenr,  m.  pl.),  Betriebsmittel,  bei  welchen 
die  Lokomutive  und  der  Personenwajren  zu  einem 
einxigen  Fahreeuj^  v.  rbunden  sind 

Nachstehend  sollen  hauptsicbiicb  nur  D. 
solcher  Formen  besprochen  werden,  welche  »uf 
Schienen  laufen  nnd  vornehmlich  fflr  ih^n  Be- 
trieb auf  Sekundarbabnen,  bezw.  fQr  den  Lokal- 
Terkehr  der  Hauptbahnen  dienen;  nicht  aber 
die  Dampfdrosehkea»  l>ampfomiubaHe  fOr  den 
Verltehr  auf  gewöhnlichen  StraSen. 

Bereit^!  im  Jahr  \S4S  wurden  von  englischen 
Ii^&iearen  entworfen«,  in  den  FairfieJd-works 
hei  London  erhante  Dain])fwagen  anf  den  Zweig- 
balineu  Eastem-roiintie—  innl  Rri-.t<iI-E\.-tir- 
Bahn  in  Betrieb  gesetzt;  die  Euirichtxmg  war 
im  we<;entlichen  folgende:  auf  einem  nnge- 
f&hr  12  m  laugen  Rahmen ,  welcher  von 
sechs  RiMlern  getragen  wurde,  befand  sich  vorne 
eint'  kl'in>-  Luk'Uiiotiv.'  mit  >tc]ii-iii|,>m  K*»-<.»1 
und  zwei  Cylindern.  Das  Triebrad»-rpai»r  war 
nnter  dem  Kessel,  die  beiden  anderen  Räder- 
j)a;tr<'  w;ir.>n  in  der  Mitte  und  am  Ende  des 
Wagens  angebracht.  Die  Wideu  letzteren  waren 
derart  eingerichtet,  daß  sich  die  Rrider  um  ihre 
Achsen  und  diese  in  den  Lagern  drehen  lionnten, 
■0  daft  ein  Befahren  von  {selbst  sehr  scharfen 
Krümmungen  möi.'lii  Ii  w  u  D  i-  Arbeitsge wicht 
betrug  12  t.  Der  \\  ligeu,  welch«  r  mit  der  Loko- 
motive derart  verbunden  war,  daß  er  sehr  leicht 
Ton  denelben  getrennt  werden  konnte,  nahm 
«wei Drittel  des  ganzen  Rahiueugestells  eiu  und 
faßte  G2  Reisende. 

D.  dürften  auf  Stra&eubabaen  xaerMt  ih59 
▼on  Latta  auf  der  Cincinoati  Tramwav  und 

D;i<li  iluii  Von  (]•:[,  .■  r.nd  Long  in  PhiLidelphia 
angt'Weiitlt'i  woi-den  sein.  Letztere  benutzten 
zur  Übertragung  der  Dampfkraft  auf  die  Bad- 

a  li  '  n  Zahnräder. 

im  Jahr  IbOO  befanden  sich  in  deu  Ver- 
einigten Staaten  Amerikas  einige  D.  in  Betrieh, 


W\  welchen  Mascliine  and  Kessei  im  lunem  das 
Wiigenä  angebracht  waren  und  das  Ganze  von 

zwei  beweglichen  Radgesf  eilen  getragen  wurde. 

In  spiterer  Zeit,  1868,  wurden  anf  der 
London -Challham- Bahn  D.  von  fUriie  und 

J.  Samuel  in  Verkehr  gesetzt,  welche  auf 
zwei  vierräderigen  Trucks  aufruhten.  Die  vor- 
deren, gelnippelten  Riderpaare  wurden  von  iwci 
innenliegendeB  CjUndem  angetrieben  und  trusen 
die  Lokomotive  mit  einem  aufrechtstehenden 
Field- Kessel.  Xiiilisi  der  Masehine  war  der 
Zugführer-  und  Gepacksraum.  dann  4  Coupes 
III.,  1  I.  und  3  U.  Klasse  anijr'-iirilnet.  (Näheres 
hierüber  s.  Or^Mn  f.  d.  F.  d.  E.,  ML,  28»,  und 
Prakt.  Tech.  Journul  1869.) 

Nach  p  K  Clarks  An^ibeu  (Die  Straften- 

bahnen)  «ind  verschiedene  D.  iu  den  -i<->rzi^r 
Jahren  erbaut  wurden,  und  zwar  von  Tutid 
(1H71  und  iHTöi.  Linuu  (1871),  Granthani 
(1871),  Baxter  (lti72),  Bede  k  Comp,  und 
Bansom  (1876). 

Brunner  in  Winterthur  hat  1870  einen  D. 
entworlen,  der  mit  geringen  Abänderungen 
ausgeführt,  1877  auf  der  Schmalspurbahn  Lm* 
s;uine-Echallens  in  Betrieb  [gesetzt  wurde.  Der 
Wagenkasten  ruht  auf  zwei  vierräderigen  Bad- 
<;estellen,  .Maschine  imd  Kessel  sind  über  einem 
Oeetell  an^oidnet,  dessen  Bäder  gelmupelt  aÜ 
und  alfi  TriehrSder  dienen.  Daran  whif^  sich 
(!■':•  R-Mmi  für  die  Reisenden.  Dit-se  alKr-  ii  '  -rie 
Anordnung  wurde  später  auch  von  Kowan  ($. 
weit'  r  unten)  fttr  B«ne  ersten  Entwürfe  hei» 
behalten. 

Im  Jahr  1877  führte  der  Administrator  der 
belgisi  hrn  Sf;r,ttsbahnen,  Belpaire.  für  den 
Lokalverkehr  versuchsweise  einen  Dampfwagen 
ein  und  bereits  ein  Jahr  später,  1878,  waren 
Ii»  solcher  Wagen  auf  versehi.>ilenen  Linien  d<>r 
belgischen  Staat.sbahnen  im  Betrieb.  Ende  1S88 
standen  bei  diesen  Bahnen  bereits  50  solche  D.  in 
Verwendung;  ebotso  einige  bei  der  belgischen 
VioinalbahngesellMhaft. 

Der  ganz--  \Va).r,  u  (Taf.  X\'I.  Fig  1—5)  ht 
dreiachsig  mit  einem  Gesamtraastand  r<» 
6,8  m,  Msteht  ans  dem  Kessel  mit  Dampf- 
maschine und  d  >m  .  ig  'Utlichen  Wagen,  welche 
beide  Teile  aber  uutivimbar  verbunden  sind. 
Die  vordere  Achse  ist  die  Triebachse,  die 
mitth  re  und  hintere  Achse  sind  Lauüichsen, 
Zufolge  der  Verschiebbarkeit  der  Acbsb1lcb<«en 
der  liiutcr-ti-n  .\rh-c  kann  sich  diese  in  B.ibn- 
krümuiuii>:-'ii  radial  einstellen.  Bei  dem  ur*i>rüug- 
licben  r.'  l|iaii  »'sehen  D.  waren  nur  FieidVbe 
stehende  Kessel  verwendet  und  war  die  senk- 
rechte Dampfmaschine  auf  einem  wafferechten, 
lotrecht  fiber  der  Tricha' lisf  lii  p^enden  Blech 
^lagert.  Die  unvermittelt  übertragenen  SUt&e 
der  Bäder  und  deren  schädliclie  Wirkung  bei 
dieser  Auonlnung  waren  die  Ursache,  daß  man 
in  den  spateren  Ausführungen  die  Ma.scbine 
wagivchr  auf  einem  Blech  lagerte,  welches  vorn 
mittels  Pendeln  an  die  Brust  gehängt  wurde 
und  riickwarts  in  Halshigem  auf  der  Tnebaclise 
rulif"  Iii' iduroh  wunle  ein  vollkommen  ruhiger 
tiaug  erzielt.  Alle  Maschinenteile  sind  auf  dem 
Blech  derart  angeordnet,  daß  jeder  Bestandteil 
beuuem  vom  Fiibrer  aus  zugänglich  ist.  Der 
Belpaire's4'he  D.  besitzt  die  dem  Zweck  ent- 
sprechend angepaßte  Ötepbeu^on'sche  Steuerung, 
welche  auf  deu  belgischen  Staatsbahnen  aU- 
gem«n  ingewendet  wird. 
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D«'r  H''^'(-U'1<-  Röhl  Htikfssel  ist  senkrecht  2ur 
Wagenlängsachs«'  an^'coninet  und  hat  bei 
0,542  m*  Kostflät'lii  ine  direkte  Heizfläche  von 
2,799  m*,  .'iiio  iiiilirckt*'  Ton  lHJtU  m*.  zu- 
sammen von  2-2,56;{  ni*.  143  Heizröhren  ;i  1,5  ui 
lanfj,  mit  einem  L)urchmt--s>>r  von  -'8  mm, 
10  at  ÜbdrdrudL  und  die  bekannte  Belpaire'sche 
Bostanlage. 

her  W:igfuk;ist''u,  dessen  Grundrißanord- 
nung  aus  Tafel  XVL  Fig.  5  flrsiflhtlich  ist,  hat 
<m  TToupe  I.,  einos  IL  Klan»,  dn»  Fhttform 
,in  der  Stirn'ä<»it'»,  dann  ein»?  solche  in  dem 
III itf leren  Teil  des  Wagens,  einen  Gepäcksraum 
und  endlich  det»  Kesselraum  samt  Fährerstand. 
Iietzterer  i»t  vom  Wagen  gänsUchabgoaehloMen. 
Untor  dem  Wagen  Uegt  zwise1i«ii  d«n  lauf* 
Ächsen,  dem  Wagenunter rahint-n  und  d.-in  Fuß- 
bo'lcn  (Tafel  XVI,  Fig.  ;t)  der  Wasserraum.  Als 
Bremse  ist  eine  Spindelbremso  und  ftbcnliesauch 
die  auf  belgis»  li'u  Maschinen  angewendete 
Lecbatelier'scne  DmupttremRe  in  Gebrauch. 

Di  r  ganze  Wagen  faßt  22  Reisende  I., 
22  II.  Klasse,  500  kg  Gepäck,  450  kg  Kohle 
und  1200  kg  Wasser.  Das  Totalgewicht  des 
leert'u  Wnfjens  ist  18  tlOo  kg,  das  des  voU- 
beiadenen  Wagens  22  000  kg.  Der  KohlenTer- 
]ynraeb  beträgt  pro  durchnibrenen  Kilometer 
IJy — 2.2  kg;  der  Wa.sserTerbrauch  unprpfähr  1  m* 
auf  6U  km  Fahrt.  (Näheres  s,  Organ  f.  d.  F. 
d.  E.  1878,  XI,  8  227.) 

Till  .Tahr  1^90  wurde  auf  minder  befahrenen 
Hitup Ist  recken  der  hessischen  Ludwigs-Bahn  ein 
D.  in  Betrieb  gesetzt,  welcher  nach  dem  Sv.stem 
d«s  Direktors  x  b  o  m  a  «  in  Mains  ausgefiüirt 
war. 

Der  Tbomas'sche  D.,  dessen  Bauart  aus 
den  Flg.  1—6  auf  Tafel XVI  eniflhtUch  ist, 
besteht  ans  der  vorderen  MaaehincniabteUung 

und  dem  rückwärtigen  ligriiHiclicn  Wagen- 
kastaa.  Die  beiden  foilf  la.ss.n  sieh  vonein- 
•nder  trennen  und  mulj  in  ditsem  F^ill  die  Loko- 
motive durch  eine  Notachse  unterstützt  werden 
(Fig.  5).  Die  zweicvlindrige  Maschine  kann 
eher  KMi  Pferd.-kraft  '.■iitwicktdn.  l  >.'r  Kessel  ist 
ein  gewöhnlicher  Wügertchter  Lokomotivkesscl, 
welcher  quer  zur  Längsachse  des  Wagens  ge- 
legt ist,  hat  10  at  Üli.  rdruck  und  34  m'  Heiz- 
fläche. Das  Reihuii^rsfrewicht  beträgt  12  bis 
12,5  t,  die  Zugkr.ift  wm  Umfang  der  friebräder 
1200  kg.  Die  ganze  Maschine  ist  auf  einer 
Platte  aufgestellt,  die  Triebaclue  ▼iermal  seb- 
gert.  Letztere  hat  vier  Tragfedern,  wodurch  ein 
außerordentlich  sanfter  Gang  erzielt  wird.  Der 
eigentliche  Wagen  ruht  auf  zwei  Achsen 
{Fig.  6),  wovon  die  hintere  Achse  seitlich 
▼enohiebbare  Lager  bat,  so  daß  ein  Einstellen 
derselhon  heim  iMjrihf.ihivii  \<'ti  Kriimniuugen 
platzuTcif.  ii  kann.  Der  Wag»>nkasten  (Fig.  1 — 4 
uii't  >'>\  ist  dop|ielge«chOBSig,  hat  unten  (Fig.lS) 
auüer  dem  Gepäcksraum  und  dem  Raum  ftlr 
den  Zugbegleiter,  20  Sitzplätze  I.  und  II.  Klasse 
\ind  -''1  .Sitzplätze  III.  Klasse,  in  dem  oberen 
Geschoß,  welches  durch  eine  Stiege  sehr  l>c<iuem 
xQgSnglißh  ist,  noch  4o  Sitzplätze  III  Klasse 
und  in— -jo  S't.li].liitz.'  f>i*'  Was-^.rbehälter 
sind  im  Mu^ihiuturalimeu,  hauptsäehiich  aber 
unter  dem  Wageukivsten  augeoracht;  durch 
letzteren  Umstand  wird  der  Vorteil  des  Tiefer- 
leg«ns  des  Schwerpunkts  erreicht.  Die  Pöl- 
ImiLT  d'f  Wasserbehälter  geschieht  ohne  jedes 
Zwischenstück  durch  die  bis  auf  das  Dach 


des  Miitercn  Raums  gefiUirten  lotreclitiTi  Füli- 
rohr<'  iFiir  i  und  1)  unmittelbar  vom  Wasser- 
krahn  au^ 

Der  Thoiiias's.  he  D.  ist  fiir  Dampflieizuni» 
eingerichtet  und  mit  eiut*r  Dauiiifhremse,  sowie 
auOerdem  mit  Handbnmwn  auLsgerüstet. 

Der  vorbeschriebene,  zugleich  stärkste  der 
von  Thomas  erbauten  D.,  kostete  STOOOMk. 
Derselbe  war  beispielsweise  auf  der  Odenwald- 
bahn  (bes.sische  Ludwi^Bahn)  aof  einer  Strecke 
von  50  km  bei  Steigungen  von  1 ;  TO  in  Dienst, 
wobei  eine  Geschwindigkeit  von  30 — 40  km  er- 
reicht wurde,  und  dem  D.  Uberdii^s  uuch  ein 
zweiter,  oft  uuch  noch  ein  dritter  Personenwagen 
,  angehängt  war.  Bei  diesem  durch  fünf  Monate 
wihivndeti  Dmut  ergab  sich  kaineriei  An- 
stand,  keine  Yenpitttttg  md  keine  Betriebs* 

.  stüruug. 

j  S])äter  wurde  dieser  D.  auf  der  Strecke 
Worms-Mannheim  der  hessischen  Ludwigs-Babn, 
und  zwar  als  Hauptzug  bei  einer  t^lichea 
Leistung  von  210  km  mit  einer  Geschwindig» 
keit  von  40  km  anstand«5lps  verwendet 

Auch  bei  den  siirh^isrlieu  Staatsbahnen 
stehen  drei  D.  Svstem  Thomas  in  Verwendung. 

Der  Tbomas'sche  D.  biaui^bt  pro  Xilumoter 
auf  ebener  Bahn  und  liei  Steigungen  von  nicht 
über  1 :  200  2  kg  Kohle.  Die  Vorräte  an  Kohle 
rpichen  anf  beiläufig  2oo,  die  an  Waes«-  auf 
70  -<>o  km.  Im  Jahr  1882  wurd«>  si^tons  d<-> 
kaiserl.  Ueichseisenl) ahnarats  —  auf  Grund  der 
zufriedenstellenden  Re-ultatf  —  die  bisher  be- 
grenzte gröl^te  Geschwindigkeit  für  D.  von  40 
auf  45  km  erhöht.  (Weiteres  s.  Organ  f.  d.  F. 
d.E.  1881.  Beiia^'.-.  und  Glasew  Annalen  f. 
u.  B.,  Jahrg.  18h1,  Nr.  98.) 

D.  nach  Svstem  Bowan. 

!  Den  ersten  Versuch  mit  D.  machte  Eowan 
(Kopenhagen)  im  Jahr  1876,  und  zwar  mit 
solcnen  Kon.struktioneu,  welche  ursprünglich 
nur  für  den  Betrieb  auf  Straßenbahnen  und 
Tramways  bc-stimmt  waren. 

Im  Jahr  1878  wurden  auf  der  nieder- 
scbb'sisch-märkischen  Eisenbahn  und  derMUitär- 
bahn  mit  dem  auf  Veranlassung  des  Ingenieurs 
Weißenbom  und  nach  seinen  Angaben  v«tii  zw  ei 
deutschen  ib'iraien  hei-gestellteu  Kowauschen 
D.  weitere  Yersaohe  gemacht,  deren  giinstigi  s 
Ergebnis  die  Einflibnmg  von  solchen  für  den 
schwachen  Pwrsuiieaverkehr  auf  der  Berliner 
Ringbahn  zwischen  dem  Dresdener  und  Lehrter 
Batmhof  im  Jahr  1879  zur  Folge  hatte.  Weitera 
verkehrte  ein  Rowan'soher  D.  in  den  Jahren  188t 
und  1882  auf  d>  i  Tloyaer  Eisenhilui,  PrOTUIZ 
Hannover,  mit  gutem  Erfolg. 

Auf  der  Ausstellung  zu  Antwerpen  im  Jahr 
1885  waren  von  Frankreich  imd  Preußen  D. 
nach  dem  System  Rowan  ausgestellt,  von  wel- 
chen einer  (für  Landstraßenbahnen)  vorne  dreh- 
bar auf  der  Lokomotive  und  rückwärts  auf 
einem  Drehgestell  aufruhte.  Maschine  und 
WaiT-n  waren  leicht  v.>ii-  iuander  zu  ti-ennen. 
Der  Wa^en  hatte  80  Sitzplätze,  1900  kg  Zug- 
kraft bei  12  t  Triebachsgewicht.  Ein  anderer 
D.  ruhte  rückwärts  auf  nur  einer  Achse  auf, 
hatte  50  Sitzplätze  und  war  vornehmlich  für 
den  Tramwaybetrieb  erbaut.  Bei  demselben  war 
die  Einrichtmu;  getroffen^  dai«  der  Abdampf 
in  einem  amV^igendach  angebrachten  Köhren- 
netz  von  '^f»  m''"i>h.  'fl.'i.  Ii.    —  welches  dnreh 

1  einen  Dauipfstrahl  vor  dem  Betrieb  jeweilig  gö- 
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reinigt  wunlo  —  nicdt^rgeschlagea  und  <1  is  Vt-r- 
dicbtungswnsst.'r  wieder  znr  KeM«lspeisuug  ver- 
wendet werdt'ii  konnte.  Kowan  erwarb  auf  dieser 
Ausstellung  den  zweitea  Preis. 

Der  Rowan'sch«  J>.  wird  in  dr«i  Grundformen 
ausgeführt,  und  zwar: 

a)  Leichte  D.  fär  Stra&enbnhnen  mit  Kon« 
dcnsati«!  d«8  Abatoßdampfes,  Geschwindigkeit 
his  zu  15  km  pro  Stande  und  Famqgnaura 

für  30—60  Reisende; 

b)  kräftige  D.  für  Lok;il-  nml  tji-liirji:sb;ilmrii. 
Gesohwindigleit  bis  zu  ä&  km  pro  Stuad«  uad 
Faasunginium  für  40-^100  IMwiide,  mit  Baora 
fllr  Post,  Güter  und  Gepäck ; 

c)  D.  für  Omnibuszügo  auf  gewohaiii  Iten 
Eisenbahnen,  mit  Geschwindigkeit  bis  50  km 
pro  Stunde  und  Raum  für  r,0  — 120  Reisende. 

Einen  sich  bt-soudt-r»  für  Üiauibuszöge  auf 
Hauptbahnen  oder  für  Gebirip^bahnen  eignenden 
Bowan'schen  D.  zeipt  Taf.  XVII,  Fig  1 — ^. 

Derselbe  ist  dreiin  bNig  und  hat  einen  Ge- 
samtnidstand  von  9  m.  Der  feste  R;ulstand  be- 
trigt  nur  1,8  m,  so  daß  mit  dem  Wagen  selbst 
Krümmungen  ron  80-^0  m  ^Ibmesser  durch- 

fahn  i)  \v*  tii*'n  köiiii'  ti.  Auf  den  beiden  Vorder- 
achstu,  weleiie  in  einem  Drehgestell  Tereinigt 
sind,  ruht  die  Lokomotive,  welche  obne  jede 
S(h Widrigkeit  uns  flem  Wagen  herausge- 
fahrea  werden  kiiun,  wobei  der  vordere  Teil 
des  Wagens  durch  einen  Bock  unterstfitxt  wird. 

Diese  Trennung  der  Maschine  vom  eigent- 
lichen W'ji^'i  uniuni  L't  -itattet  die  getrennte  Auf- 
stellung bi-idcr  und  hietet  die  Mögli'  lik^ii.  h'  ide 
Teile  unabhängig  voneinander  zu  bedchnffen. 
auszubes.'ieni  und  zu  benatzen. 

Das  Drcligt'stcll  ist  SfiOO  kg  sdiwr-r  und 
gt'hr  st  lir  ruhig,  da  die  Maschine  genau  auf 
der  Mitte  dosselben  .ingeordnet  ist  und  hier 
unmittelbar  auf  die  Triebachse  wirkt.  Die  zweite 
Aobse  ist  durch  einen  Trdbriemen  mit  der  ersten 
gtkiijvpelt.  Der  eigentliche  Wagen  lK><t('ht,  wie 
aus  den  Fig.  1—3  ersichtlich,  aus  zwei  Ge- 
schossen. Das  obere,  welches  meist  so  ein^ 
richtet  ist,  daß  es  im  Winter  geschlossen,  im 
Sommer  offen  verwendet  werden  kann,  faßt  40 
Sitzplätze  III.  Kliissf  (gf'wölmlich  für  Riucher 
benutzt).  Im  unteren  Gewjholi  befindet  sich  eine 
Abteilung  III.  Klasse  mit  24  8itzj)l!ilzen,  meist 
für  NichtraucbfT.  ferner  die  II.  Kla.s.se,  in  wel- 
cher der  Znsraii^'  auf  beiden  Seiten  des  Wagens 
dur'  li  rintr,  l.  uiti"  S.  iteuthftren  erfol^'t  Diese 
Abteilung  hat  ein  Kauolicoup^  f&r  10  und  ein 
Nichtranchcoupo  für  7  Reisende.  AuAerdem  ist 
nr>rh  Huf  der  PI  itf  form  ein  Sitz  für  4  Personen 
angebracht,  so  daß  der  Wjigeu  im  ganzen  85 
Sitzplatze  enthält.  Zwischen  der  II.  KLisso  und 
dem  Maschinenraum  ist  der  geräumige  Gepäcks- 
raum  mit  dner  Tersehll^mren  Abteilung  für 
den  Postdienst  angeordnet,  so  daß  alsu  di.  ser 
Wagen  einen  vollständigen  kleinen  l'ersoueu- 
lUg  darstellt. 

Das  Eigengewicht  d-s  leeren  Wagens  be- 
trägt nur  1.5000  kg,  das  den  vollen  Wagens 
ungefähr  22  000  kg.,  wovon  auf  das  voMere 
Drehgei.tell  15  250  kg,  auf  die  rückwärtige  Aclise 
6760  kg  entMlen.  ^ie  Zugkraft  betr^  rund 
SOOo  kg. 

Der  ursprünglich  für  Gebrauch  auf  stai  keu 
Steigungen  8enkre>  hi  gestellte  Kessel  ergab  für 
eine  größere  Ausnutzung  Hiiuel,  die  dundi 
Anordnung  eines  liegenden  Kassels  behoböi 


wurden.  DerKessol  ist  so  gebaut,  daß  m.^u  be- 
hufs Reiniguiifr  desselben  leicht  zn  allen  Teilen 
gelangen  k;uui  Der  dnrrliM  lHiiti liehe  \  erhr;i;ii;h 
an  Feuerungsmatena le  (Coaks  uud  Steinkohle) 
betrug  während  eines  zwe^ähri^en  Betriebs  aof 
ebener  Bahn  nnd  Steigungen  bis  SU  1 :  70  rund 
2,5  kg  pro  Zugökiluiiieter. 

Die  D.  von  Rowan  haben  sich  auf  der  Hoyaer 
und  Si'lileswi^ -.\n^el.  r  Ei^eMlJahn  In  jerirr  Hin- 
sicht als  Wirtschaltlicli  und  zweckmäßig  be- 
währt. Die  erstere  Bahn  hat  zwei,  die  letztere 
drei  D.  nach  System  Kowan  im  Betrieb ;  die  preu- 
ßueben  Staatsbabnen  besitxen  sechs  D.  nach 
diesfm  Sj^item.  (Näheres  .s.  Ein  System  für  Be- 
trieb und  Anlage  vuu  Lokalbahnen,  W.  R.Rowao, 
Berlin  1881.) 

Aui^erüem  ist  der  Rowan'sche  D.  bei  der 
Dampfstraßenbahn  ron  Kopenhagen  nach  Klam- 

B;nborg,  bei  der  vom  zoulo^ris,  hen  Garten  in 
erlin  nach  dem  Grunewald  fahrenden  Dampf- 
straßenbahn, sowie  bei  jener  von  Hillertd  naeb 
Grästed  in  Verwendung. 

Krauß  &  Co.  haben  einen  zweigeschossigen 
D.  gebaut,  der  auf  swei  drehbarai  Unter- 
gestellen ruht,  von  denen  das  vordere  zugleich 
den  Unterbau  der  Maschine  bildet,  welche  vom 
Wagen  ^fet  rennt  und  als  selbständiges  Fahr- 
zeug benutzt  werden  kann.  Der  Kcssd  ist  quer 
znr  Längsadue  des  Fahrzeugs  gelegt.  Der  D. 
fiiDt  R7  Roisende  und  läßt  sieh  mit  dern«5elben 
eine  Geschwindigkeit  bis  zu  äu  km  erreichen. 

Auch  auf  einigen  Bergbahnen  stehen  D.  in 
Verwendung;  beispielsweise  bei  der  Pilatus- 
bahn (s.  d.). 

Litteratur:  Si^hwabe,  Verstii^bsfalirfen  mit 
dem  Weißenboru'schen  D.  (System  Kowan), 
Berlin  1879;  Dampfomnibus  (Systeia  Krauft). 
Mönchen  1882 ;  Clark.Die  Straßenbahnen,  Leipzig 
I  188«;  Glasers  Annalon  1879,  1882,  1H89;  Heu- 
singer  v.  Walde;;^',  Handbuch  für  specielle  Eisen- 
I  bahnt.«f<hnik,  II.  Bd.,  8.  583  u.  ff.  Spitzer. 

!       Dnnco.  Karl,  geboren  10.  Juli  1815  zu 

I  Ariivlier),'.  ^,'estorben  17.  Juli  1880  zu  Bonn, 
Inti  nach  Beendigung  der  Bechtsstudien  in  den 

I  preußischen  Staatsdienst.  Nadi  mehnähr^er 
Besehafti^'un^  als  Re^iinntng<!ajises.sor  im  Hert^i^h 
dtf  Kcgiiiuug  zu  Arnsberg  wurde  er  lö4y  ior 
Staat^eisenbahuverwaltung  übernommen,  wirkte 
anfimgUch  bei  Leitung  der  westfälischen,  dann 

:  der  Attben^Dflsseldon-Rnlirorter,  spater  auch 
hl  I  (li»m  Bau  der  Köln-Crefelder  Eisenbahn  als 
Mitglied  der  betreffenden  Staatsbehörden,  bis  er 
185»j  zum  Vorsitzenden  <ler  k^'l  HisenUihn* 
direktion  zu  £Iberfeld  lietutVn  wurde,  welche 
vom  Staat  zur  Verwaltung  der  belgisch -mär- 
kiseheii  Kisenbahn  fttr  ticseUwdiaimwbBnag 
eingesetzt  war. 

In  dieser  Stellung  verblieb  D.  bis  1875, 
wahrend  welcher  Zeit  sich  das  inmitten  des 
rheinisch  -  westfälischen  Verkehragebiets  günstig 
gelegene  Eisenbahnunternelunefi  von  15  Meilen 
I  auf  150  Meilen  .^usdi-hnuntr  verjrr.'^ß'^rte.  AI« 
j  1875  eine  wesentluhi-  AudL-niu^'  iu  der  Ver- 
I  fassung  der  bergisch  -  märkischen  Eiseubahn- 
I  geselisobaft  stattfand,  schied  D.  aus  seiner 
I  Stellunff  und  wurde  durch  die  Wahl  der  Gesell» 
srhafts(Te]>utation  wie  dun-h  das  Vertr.»uen  des 
IiessortJuiui-lt;r.s  zutu  Vorsitzenden  der  erstereu 
1  berufen;  in  dieser  St^dlung  bem&hte  er  sieh, 
I  das  weitere  Qedeihen  des  Untemehmois  xu 
[  fördern,  bis  mit  Januar  18HS  der  preufiiMrhe 
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Staat  dip  Verwaltung  der  bergisch-märlfischen 
Bahn  für  figenc  Rechnun(i:  übernahm.  D.s 
Tbitigkeit  ist  mit  der  bedeutenden  Entwick- 
Inng  der  b«indiii0tea  B»hn,  dieser  um  das 
EmpoibllllMiK  Anr  iwatowaftbohMi  Piw^nien 
verdienten  Yflifalimiiflnut»  imsirtxsnnlich  ver- 
knüpft. Sundt. 

Dargan,  William,  berühmter  iriaobar  Biani- 
bahuingenieur,  gestorben  anfangs  1867,  erwarb 
sich  durch  seine  Thätigkeit  und  Energie  bei 
dem  Au^Ikui  <ii  s  iris^  h-  n  Kisenbahnnetzes,  sowie 
dorefa  den  Hau  des  Glaspalastes  für  die  Dub- 
liner InduHtrieauBsteUung  von  1868  bedeutenden 
Ruf  in  der  Ingenicurwi-lt  iinii  h;it  sich  gerade 
um  sein  engeres  Vnttriand  itl;ind  besonders 
verdient  gemacht.  D.  hatte  si-iuo  Laufbahn 
in  England  begonnen,  kehrte  aber  in  der 
ab  di«  Eisenbabnen  ibre  ersten  Prolien 
urlänzend  be.^tanden  hatten  und  infolgedessen 
alle  Welt  nacli  Eisenbahnen  verlangte,  nach 
Irland  zurück,  um  sir-h  dort  mit  uiu'rmüd- 
lichem  Eifer  der  Aufstellung  und  Durch- 
fflhmng  der  Projekte  in  den  bedeutendsten 
iriM-hi'n  Eiscnbaliinii  xu  widmt'U  K-  war-n 
dabei  zahllose  Schwierigkeiten  zu  uli>  rwuideu, 
namentlich  in  den  Jahren,  wo  die  Eiscnbahn- 
ttntf>rn<'htnun>?en  zeitweilig;  beim  j^roßen  Puhli- 
kiiiu  uii(i  haupt.sü«  lilit  Ii  bei  den  Börsemännern 
III  Mißkredit  gekomuK  ii  waren.  D.  pflegte  in 
i>olchen  Zeiteu  nicht  allein  mit  seinem  eigenen 
noGen  Venndgen,  soweit  es  nötig  war,  um  die 
ilringendsten  Zahlungen  zu  bestreiten,  auszu- 
helfen, .«ondern  er  flößte  auch  durch  sein  Bei- 
spiel den  Aktionären  neuen  Hut  ein  und  ver- 
soiiaffte  den  Gesell.^baften  neuen  Kredit  Unter 
den  zahlreichen  Eisenbahnen,  deren  Bau  er 
leit.  tc.  ij-r  die  bedeutendste  die  (ireat  Southem- 
.lud  Western-liahn  von  Irland,  bekannt  durch 
die  Solidität  und  Vorztiglichkeit  ihrer  Aus- 
fthrung. DieDuMin-.Wicklow  and  Wexford-Bahn 
war  zum  großen  Teil  sein  Privateigentum  und 
hat  ihm  besonders  viel  zu  verdanken,  da  er  die 
Angelegenheiten  dieser  Bahn,  als  dieselben  sehr 
schlecht  standen  vnd  erst  wenige  Heilen  der 
Bahn  fertig  waren,  ganz  iti  seine  Hand  nahm 
imd  so  gut  verwaltete,  daß  er  -ie  bei  seinem 
Tod  vollständig  geordnet  zurüekliefj;  >r  voll- 
endete 60  englische  Meilen  dieser  Bahn  in  schwie- 
rigem Terrain,  bis  zur  Stadt  Enniscorthv,  so  daß 
seinem  Naclifoijjer  nur  noch  der  Aus\kiu  von 
16  englischen  Meilen,  zwischen  Knniscurthy  und 
Wexford  erübrigte. 

Deblockieren ,  die  Wiederaunieliun^r  der 
mittels  eines  Hbii  ka[>parats  bewirkten  Absper- 
rung eines  Balinahschnitts;  s.  Blookeiiunch- 
tnngen,  Zugdeckungssignale. 

D^«Ti]]e>B«lra ,  ficbmalspnriffes  FMd> 
balmsystem,  naeh  web-heni  u  a.  auf  der  Pariser 
Weltausstellung  vom  Jahr  1>^H1»  eine  3  km  lange 
Strecke  in  Betrieb  stand ;  s.  Feldbahnen. 

Deeentralisation,  s.  Administration. 

Dochnrge  {Liberation,  Absolution)  ist  die 
Genehmigung  einer  Geschiiftsführung  für  eine 
abgelaufene  Betriebsperiode,  einschließlich  des 
Richtigk'funds  der  vorgelegten  Rechnung.  Die 
I>-  erfolgt  Wi  Staatsbahnen  in  letzter  Linie  (lui-cb 
die  Volksvertretungen,  welchen  die  samt  liehen 
Staatsrechnungen  der  abgelaufenen  Etatperiode 
^OfK^gt  werden;  bei  Priratbahnen  durch  die 
^^uwrersunmlnng  der  Aktionire.  Die  D.  iit: 

1.  Eine  bedingungsweise,  weon  noch 
«>A  Vorbehalt  in  ihr  enthalten  ist. 


•       2.  Eine  vollständige  oder  unbedingte, 
(  welche  die  gescbäftsleitende  Verwaltung  be- 
dingungslos von  Weiterer  Verantwortlichkeit  ftr 
die  abgelaufene  Betriebfiperiode  losspricht. 

Die  JnstiillntionserltTftmng  erfolgt  schriftlioh 
nach  stattgi  fumieiicr  Kei  lmung'.alilepung. 

Decimahvagei)  [JJectmal  balunrcs,  pl.; 
Balance«,  f.  pl.,  decimales),  jene  Wahren,  bei 
welchen  das  in  die  Wagschale  gesetzte  (iewicht 
durch  Verzehnfa^hung  das  Gewicht  der  zu 
wägenden  Last  anxeit,rt;  s.  firllekeiiwagen  und 
Wiegevorrichf  ungen. 

Deckeldohlo,  Plattendurchlaü  {Culvt-rt  co- 
rered  hij  slahs;  Aqmduc.  m.,  coiiitrt  [utr 
dalles),  ein  aus  zwei  Widerlagern  mit  Platten, 
welch  letztere  eine  freie  Öffnung  äborspannen, 
bestehendes  Bauwerk  unter  einer  Bahn.  Straße 
u.  dergl.,  zumeist  zur  Abführung  von  Wasser 
dienend;  s.  Durchlässe. 

Deckenanker,  s  Dampfkessel. 

Deckenmiete,  s.  Decken- und  Bindematerial. 

Decken-  und  Bindemat«rial  (Materiel, 

m,,  de  hi'irharfe  et  d'iirritiuiijc) ,  umfaßt  das 
I  zum  Schutz  und  zur  Befestigung  der  auf  offenen 
l  W^agen  verladenen  Güter  in  Verwendung  kom- 
mende Kintleckun<,'s-  und  Bindematerial,  als 
Wagendeeken ,  Teeridaehen.  Leinen,  Ketten, 
Riemen  etc.;  das  D.  wird  entweder  vom  Ab- 
sender be^egeben  oder  auf  Verlaogui  desselben 
TOD  der  Eisenbahn  gegen  eine  besommte  Leih- 
gebühr beigestellt, 

Bezüglich  der  von  den  Versendern  gelieferten 
eigenen  Decken  gilt  naeh  dem  dentsohon 
Etsenbabngütertarif  und  den  gemeinsamen 
Transportbe.stimmnngen  für  die  österr.-ung. 
Eisenbahnen  (Tariltbeil  I),  folgendes: 

(i)  Nur  solche  Decken  sollen  zugelassen 
werden,  die  mit  einer  dauerhaften  und  deut- 
lichen Bezeichnung  des  Namens  des  Eigentümers 
und  seines  Wohnorts  (Eisenhahnstation  i  ver- 
sehen sind. 

()  Die  eigenen  Decken  der  Versender,  welche 
zum  Sehnt«  der  Ladimg  dien»,  werden  hdm 

Transport  der  betreffenden  Güti^r  an  den  Em- 
I  nfanger  frachtfrei  b.  fordert  (doch  darf  unter 
kinrechnung  des  Gewiehts  der  Decken  die  zu- 
I  lässige  Höchstbelastung  der  Wagen  nicht  über- 
schritten werden).  Die  Rtlcksendung  der  Decken 
geschieht  ebenfalls  fra<  Iitfn  i  in  Deut.sehland 
nur,  wenn  dieselben  innerhall)  dreier  Monate 
durch  den  Empfinger  zur  Beförderung  an  den 
Eigentfimer  als  gewöhnliches  Frachtgut  auf- 
gegeben werden) 

c)  Diese  eigenen  Decken  sollen  auf  den  Be- 
stimmungsstationen dem  Empfanger  der  Sen- 
dung mit  überliefert  werden,  und  ist  daher  in 
den  betreffenden  Krachtliriefen  nii<l  Frucht- 
karteu  von  den  Ausstellern,  bezw  vi>ii  der  Ab- 
gangsexpedition zu  vermerken  .  .  N' t . .  .Stttok 
eigenen  Decken  zum  Schute  der  La^iuiifi*. 

d)  Bei  RQcksendung  der  Deoicen  hat  der 
Empftngerderselli.  n  unter  Vorleguntf  des  von  der 
Gäterexpeditionab/.u--tem|n-lnden  Oritrinall'racht- 
briefes  einen  auf  die  .\<iri  ilrs  Kigeutümers 
lautenden  Frachthriet'  beizugeben  und  in  diesem 
ausdrüeklicii  zu  bemerken:  „Kracht frei  zu  be- 
fördern". 

Fehlt  dieser  Vermerk  oder  wird  der  Origiual- 
firaehthrief  nicht  sofort  bei  Aufgabe  der  Decken 
zum  Rücktransport  vorgelegt,  so  wird  die  tarif- 
mäßige Fracht  erhoben. 

60 


Dlgitlzed  by  Google 


m 


I>ecteii-  und  BindniMteriiil 


e)  Für  \  .  rlust,  13e.schä<ligiing  oder  fQrVfr-  ' 
Räumung  der  Liofeningszeit  liafti;t  die  Eisenbahn 
bei  der  Rücksendung  der  Decken  nur  dann, 
weim  dieselben  gegen  Frachttahlung  aufgegeben 
werden. 

Die  Vorst fh.nd  aufpt^führten  Bestimmungen 
finden  sinn^emäik'  Auwenduntf  auf  diif  bei  lose 
verladenen  Güt«rn,  wie  K«dlMll,  Coaks,  Torf, 
Ctchorienwaraeln,  Obst  o.  8.  w.,  von  den  Ver- 
'Bendem  ab  Tnnsportatensilien  gestellten  Auf- 
sätze, Teilwände,  Liingbriiini'^,  Schemel,  Kettfii, 
8eile,  Leinen,  Stränge,  8i.hyel>keile,  Bungen  und 
Unterla^ebaiken,  sowie  auf  die  snrHolfverladnog 
benutzten  Stützen  oder  Steifen 

Hinsichtlich  der  Darieihung  von  Decken 
seitens  der  Eisenbahn  g«lten  die  Beetimmui^Mi 
der  Venandbabu. 

Die  Deekeniniet«  wird  bei  etntelnen  Ver^ 
waltungen  nach  der  Anzrili!  (if>r  Decken,  bei 
anderen  ohne  Kück^icht  auf  die  Anzahl  der 
Decken  pro  Wagen  berechnet  DurobsehnittUeh 
sind  die  Sätze: 

Auf  je  angefangene  fOO  km,  ffir  jede  d^ 
Vcr^.^nder  auf  des-^rn  im  rrachttjri.'f  ;iuv«,',- 
sprochenen  Antrag  zu  iit^iuT  iNikuug  l»<>r-  ^ 
geliehene  1'  iu  Deutseliland  _  Mk.  für  jeden  ! 
zweiachsigen  Wagen  und  4  Mk.  für  je«le»  drei- 
oder  vierachsigen  Wi^en,  in  Österreich  pro 
Wap-  n  bis  zu  i'Ot»  km  (iulden,  fdr  weitere 
angefangene  100  km  l  Gulden. 

Eime  gleiehe  Mieterhehung  findet  auch  ohne 
Antrag  auf  Di'ckung  in  jenen  Fällen  statt,  in 
welchen  die  Deckung  der  Güter  zur  Erfüllung 
zoUgesctzlii'hcr  und  bahnpolizeilicher  Vorschriften 
erfolgt,  soweit  die  Kisenbahnrerwaltung  nicht  | 
in  GemUlieit  der  allgcmeitten  Tnrifrorsdiriften  | 
ohnehin  bedeckte  Beförderunp'  eintreten  läßt. 

Zieht  es  die  Kts^•Qbahnverwalt^^l^'  vor,  statt 
Decken  herzugel>en,  bedeckt  grliauii-  Wagen  zu 
stellen,  so  kommt  neben  der  tarifmäßigen  Fracht  . 
die  Deckenmiete  für  eine  Decke  pro  Wagen  zur 
Berechnung.  { 

Bei  zweiachsigen  Wagen,  zu  deren  Deckung  i 
mehrere  Decken  verwendet  sind,  wird  die  Miete  | 
nur. für  eine  D^^nko  pro  Wagen  erhoben. 

Über  die  Behaatilung  und  Beförderung  der 
Wagendecken  und  der  übrigen  Ladungsuten-  j 
aiUen  sind  f9t  den  Bereich  des  Vereins  i>eut- 
soher  Ei8eiilNibtt>yflrwaltttDf  en  dundi  das  Über- 
einkoramen,  betreffend  die  gi-genseitige  Wagen- 
benutzuug  (ij  21)  die  nachstehenden  Vorschriften 
gefaroffen: 

Alle  auf  fremde  Bahnen  übergehenden  La- 
dnngsutensilien,  insbesondere  auch  lose  Wagen- 
d<'il\i'n,  mussin.  soweit  .s  ausführbar  ist,  mit 
eiii'  iii  Ki^n  ntumsmerkmal  versehen  sein. 

Hinsi<  litli.  h  ihrer  Behandlung  gelten  die 
ffh  losf  Wagenbestandtvtl*'  pr-erbimen  Bestim- 
muiiirfn  li;  20)  mit  dpr  M;ilif?.ibr,  daß  Ladungs- 
uten>ili<'ii,  widchi'  auf  tlcm  Kiickwi't;  kein*"  Vn- 
wendung  finden,  spätestens  innerhalb  zweier  1 
Tage  frachtfrei  an  die  Versandstation  sarQolc-  | 
zu.schioken  sind.  Wapondpckm  nnd  T.adungs- 
utensili<.«n,  welche  ausiiilt'sweic>e  zur  Benutzung 
für  einen  nach  der  Eigentumsbahn  bestimmten 
Transport  an  die  iJeiadungsstationen  fremder 
Bdmen  gesendet  werden,  sind  auch  fracht- 
frei zu  1»*  n'>rdrrn  Für  die  zu  kartierenden  Be- 
gleitscheine der  betreffenden  Sendungen  ist 
dlMofaUs  das  Torgeschriehene  Formular  su  ver- 
wenden. 

Wagendeckeu,  welche  von  den  Wagen  ge-  i 


trennt  zurB(  fr.rd.'nuiKkouinn  n.>ind  zusammen- 
zulegen und  zu  plouibii'ivn ;  zuj^.-hurige  Leiuen 
etc.  sind  in  das  Kullo  lün^inzui-ffen. 

Die  Beförderung  der  vorerwähnten  Gegen- 
stinde  soll  mit  tnuidichster  BeseMeanigung 
und,  soweit  ausführbar,  eilgutmäßig.  jedenfalls 
in  der  für  die  Beförderung  der  \Vatr<  a  vor- 
geschriebenen Frist,  erfolgen. 

Bei  verspäteter  Rücksendung  loser  Wageo- 
decken  hat  die  schuldige  Verwaltung  der  Decken- 
eigentümerin  eine  Konventionalstrafe  von 
Vf  Mark  pro  Tag  und  Decke  zu  entrichten. 

Keklamationen  in  Betreff  verlorengegangener, 
beschädigter  oder  unri«  litit^  «  spedierter Lad mi-r-- 
utensilien  sind  innerhalb  dreier  Monate  iia.th 
dem  TajjT  di  r  Ex]»*  iiirion  der  betreffenden  Gegen- 
stände anhängig  zu  machen.  Die  Frist  gilt  al< 
Terstridien,  wenn  innerltalb  des  angegebenen 
Zeitraums  w-dor  von  der  Verwaltung'  s<lh.=r. 
noch  von  cirn  in  ihn  r  Organe  eine  R^'kiamation 
erhoben  vs'>rd>Mi  ist.  Siiätere  BeklamatioiHB 
brauchen  nicht  berückaicntigt  in  werden. 

Der  Sehriftwecheel  Uber  Terlust,  Besciildi- 
<,'uti^'  und  uoriÄtige  Expedition  der  bezeich- 
neten Utensilien  ist  zunächst  zwischen  den 
betreffenden  Stationen  (Übergangs-  und  D^ioi' 
Stationen)  direkt  zu  führen;  die  voree>**tzt»>n 
Dienststellen  oder  die  Direktionen  sollen  .^iLii 
t  rsf  dann  mit  den  Keklamationen  befassen,  wenn 
die  zwischen  den  Stationen  geführte  Korre- 
spondenz erfblglos  geblieben  ist,  oder  es  sieh  tun 
^  errei  linnng  der  EnUichädigangsbetrige  oder 
Kouveutionalstrafen  handelt. 

Was  die  Aufbewahrung  und  Behandlang  der 
Wagendeoken  und  der  sonstigen  LadnngsiitMi- 
sUien  anf  den  Stationen  anlangt,  so  bätehen 
hierübfr  li.i  jed-r  Bahn  verschiedene,  den  ört- 
lichen Verhaiiuisseu  anj^upaßte  Vorschriften. 

Auf  den  italienisehen  Bahn<'ii  ^'ewähren 
die  Verwaltungen  den  Versendern,  welche  die  iu 
offenen  Wagen  zu  beordernden  Güter  mit 
eigenen  T><i  ken  bedecken  wollen,  deren  freie 
Beförderung  auch  für  den  Bückw^.  Gleiche 
Vergünstigung  gewähren  sie  fÖr  Ketten  und 
Rungen,  welche  zur  Befestigung  von  Lanirboh 
oder  anderen  Gegenständen  auf  den  Wugeu  ge- 
dient haben. 

Die  im  Eigentum  Ton  Privaten  beändiicben 
Decken,  Ketten  oder  Bongen  mtlssen  die  Be- 
zeichnung des  Eigentümers  tragen. 

Die  Ktißkbeförderung  erfolgt  iu  Eiifracht, 
aber  lAm  Venntwortlichkeit  für  eine  Ver- 
zögerung, sofern  die  für  Frachtgutsendoni^n 
festgesetzte  Lieferfrist  nicht  überschritten  ist. 

Wenn  der  Versender  für  solche  Güter, 
weicht^  die  Verwaltung  in  offenen  Wagen  zu 
befördern  berechtigt  ist,  auf  dem  FFaonthrief 
die  Verwendung  liiur  oder  mehrcrpr  Decke« 
verlangt,  so  wird  bei  Eilgut  eine  Gebühr  von 
0,01 13  Lire  pro  Decke  und  Kilometer,  mindest«m 
aber  1,13  Lire  für  jede  gelieferte  Decke,  bei 
Fracbigat  eine  Oebtthr  von  0,0108  Lire  pro 
Decke  und  Kilometer,  mindesten.^;  alberttOSuie 
für  jede  gelieferte  Dtcke  erliabeu. 

Die  Verwaltung  ist  zur  Lieferung  von  Decken 
nur  verpfliehtet,  soweit  solche  vorrätig  sind, 
and  kann  sie  verweigern,  sofern  sie  wegen  der 
Beschaffenheit  der  Güter  heschidigt  weBden 
können. 

Die  schweizerischen  BaLii  n  hernehmen 
zur  Befleckung  .soleher  (inter,  weiche  entwedt-r 
tarifgemäß  oder  auf  Verlangen  des  Absenders  iu 
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offenw  Wagen  befördert  werden,  keine  Ver- 
pfliebtani^  rar  Lieferant;  ron  Wa^dedcen. 

bowpit  infln>:"'f»n  solche  in  Jen  Stationm  vrr- 
füj^bar  üind,  können  di«»elbeu  den  Versendern 
mietweise  äberlansen  werden.  Die  Hietg>tbuiir 
pro  Decke  beträgt  fftr  je  uwefniigeBe  100  km 
2  Frs.,  minde8t«ns  aber  8  Frs. 

Auf  den  französischen  Bahnen  bestehen 
fBr  die  Befördenu^  der  TrwiflMrfcatensilien 
kdne  allgemeraffl  Vonwliriffcen.  In  der  Begel 
wird  das      1  i    und  Biinlfiiiattnal  vomjVer- 
sender  beigtstellt.  Wünscht  dev  Versender  die 
Verwendung  von  soldien  Decken,  welche  der 
Eisenbahnverwaltung  eigentümlich  sind,  so  ]i:it 
er  eine  Gebühr  von  1  Frs.  pro  Dtrke  uad  . 
je  angefiiiiiri'H"  100  km,  wenigstens  aber  2  Fr».  | 
SU  entrichten.   Die  dem  Versender  gehörigen  I 
Beeken  mütnen  den  Namen  des  Eigentttmers  i 
und  dt^r  Station,  nach  welcher  sie  zurück-  ' 
befördert  werden  sollen,  trafen.  Für  die  Rück-  I 
befBrderang  wird  eine  liebühr  von  80  Cts.  für  \ 
Registrierung  und  FrachtbriefiBtempel  ein^ 
lioDen.  Beim  Transport  in  offenen  oder  niwt 
l..  dt'<  kt4>u  oder  mit  Decken  des  Versenders  be- 
deckten Wagen,  i.st  die  £isenbahn  von  jeder 
Shift.ung  für  Schädoi  durch  Nässung  befreit. 

A hnlifhc  Bi  st  irnnmngcn  gelten  in  B e  1  g  i  en. 

In  Kii),'l;Liid  ist  zwar  die  Beig-abe  von 
Deck>  n  durch  die  Versender  zugelassen  :  di>  -f!b>' 
erfolgt  jedoch  fast  ausschließlicn  durch  die  Bahn; 
die  Partei  zahlt  hierfür  an  Miete  1,6  Mk.  pro 
25  M.  il-  n  und  Stück,  d.  I  wi  iui  di  r  Wagen 
voll  bt'i.uien  ist,  0,03  Pf.  pro  <  \  ntii(jr  uud  Meile, 
also  ungefähr  ebensoviel  als  di'/  DifiFerenz  der 
Fracht  fttr  offene  nnd  gedeckte  Wagen  beträgt. 

Deeken,  wdobe  mm  flolinis  aufgelieferter 
oder  anptdati^f*'!-  (TÜter,  iii-li'-sond'-rc  wenn 
diese  im  Freien  lagern  müs><  ii.  dienen,  werden 
seitens  der  Bisenbamien fast  uIm nli  unenlgieltlloh 
beig'sti'lU  ]tr  Wöhrmann. 

Deckplatten  im  Bauwesiu  sind  entweder 
natürliche  und  dann  mehr  oder  minder  be- 
arbeitete Steine  oder  künstliche  Materialien  in 
Plattenform,  welche  zur  Deckung  von  Mauern, 
Dohlen,  Dä^limi  u  w  v..'r\V'  iid>'t  wcidfii.  Die 
D.  (Klemmplattcn)  im  eiserniui  Oberbau  dienen 
unter  gleichzeitiger  Verwendung  von  Schniuben- 
bolzen  zur  Ili  fi>stigung  der  breitfiißigen  Schienen 
auf  den  «-isernen  Schwellen,  oder  dor  eisernen 
Lang^chwellen  auf  den  zuweib'n  an  ihren  Stößen 
eingelegten  Qnerschw<'llen;  s.  Eiserner  Oberbau. 

Deckrahmen,  s.  Wagenkasten. 

Deckungssignalc  werden  Sign  al  vor  rieb - 
tongen  genannt,  mittels  welchen  gefahrvolle, 
besondere  Aufmerksamkeit  heim  6etri<fb  er^ 

forderliche  Sti Hi  n  di  r  Ihhn,  wie  z.  B.  Bahn- 
hofseinfahrten, liahual>2Weigungen  und  Bahn- 
kreuzungen, Plauumübcrgänge  und  bewegliche 
Brücken  „gedeckt"  werden,  d.  h.  mittels  w<A- 
■chen  angezeigt  wird,  ob  ein  Bahnzug  die  iVa^'- 
lichen  Stellen  überfahn  n  darf  oder  nicht  Suh  In- 
Dcckungsäiguaie  heiüen  auch  Absperrungs- 
flignale;  s.  deshalb  „Babnzu.standssignale'*. 
Kine  andere  Art  von  DiM'kunu'ssIj:nal>  ii  liat  den 
Zweck,  die  Züge  während  ihn-i  Fahrt  udtjr  beim 
Malten  vor  Zusammenstößen  mit  anderen  Zügen 
au  schützf'n  .  8.  in  dieser  Beziehung  Bann- 
jtnstand-signale. 

Deokwinkel  im  allgemeinen  heißen  jene 
Winkeleisen,  welche  sur  Deckung  (Verbindnng), 
iMiapialswetse  eines  stampfen  Stoßes  Tenreife^t 


werden.  Beim  eisernen  Oberbau  nennt  mau  D. 
jene  besonderen  ForrastHeke,  velohe  an  Stelle  der 

winkfdförrnipi-n  K!emmplatt-'ii  zur  Verbindung 
der  Hiirt.€heu  f.an^'si  hweilen  mit  der  Quer- 
schwelle dienen,  w.  1.  h  letstere  zuweilen  zur  Ver- 
stärkung des  Schienensta«ngs  an  den  Sohwellen- 
enden  eingelegt  werdm.  Sie  sind  an  den 
Endi  n  der  Laugschwellcn  lu  ldersi^its  angebracht, 
mit  diesen  vernietet  und  mit  der  Quersehweile 
verschranbt,  so  dal^  sie  das  Wandern  der  Lsng- 
schwellen  zu  verhindern  imstan<iiL-  sind. 

Defektenverfahren ,  ein  zuiuichbt  dem 
preußischen  Vcrwaltu(i>rsn>cht  eigentümlich  ge- 
wesenes, später  auch  iu  das  deutsche  Reichs- 
reeht,  sowie  in  andere  Landesgesetxgebungen 
fiborpfgangenes  Verwaltungsveruhr^^n,  welcnes 
den  Zweck  vorfolgt,  dem  Staat  auf  kurze.stem 
Weg  Krsatz  für  die  von  seinen  Beamten  zu 
vertretenden  Fehlbetrige  (Defekte)  xu  ver> 
sohaffen,  w«löhe  sieh  an  den  dienstlieli  in  ihren 
n.'walirsain  j,vl.in^'t(  ii  oder  in  ihn  r  Vt^rwaltung 
befindlichen  Geldern  und  anderen  G''genständeu 
hennsgesteUt  haben.  Das  D.  wird  demuach 
gegen  Staatseisenbahnbedienstete  eingeleitet, 
welche  Frachtgelder  oder  sonstige  für  die  Eisen- 
bahnkasse  vereinnahmte  Beträee  entweder  gar 
nicht  oder  nur  teilweise  cur  Kasse  bringen. 

Das  D.  flberhebt  die  Staatsverwaltung  der 
Notwendigkeit,  gegen  den  orKatzpflii  hti«;.  ii  Be- 
amten den  Rechtsweg  zu  betreten,  uhiie  den- 
j  selben  auszuschließen,  und  bringt  dem  Beamten 
!  den  Vortnl,  daß  ihm  die  Kosten  und  sonstigen 
NaoM«ile  «>Ines  geriehmohen  Terfiihrens  er- 
spart Mei]>>.n  In  Prcuß<'n  ist  d  IS  D  durrh  Ver- 
ordnung vom  24.  Januar  I  H  t  l  f  in};i  führt  worden 
und  hat  durch  d.as  Reichsbeamtengesetz  vom 
31.  Marz  1873  (^^iSlff.)  auch  für  die  Bedien- 
steten der  Reichseisenbahnen  mit  geringen  .\b- 
weichungen  Oeltunu'  Ii-  kommen. 

Demgemäß  ist  die  Feststellung  d«>r  Defekte 
MI  dffentliöhon  oder  an  Privatvermögen,  wekh«* 
bei  den  Ka»<en  entdeckt  wenlen,  zunächst  von 
.  deijenigen  Behörde  zu  bewirken,  zu  deren  Ge- 
schäftskreis die  unmittelbare  Aufsicht  über 
die  Kasse  gehört  (Eisenbahnbetriebsamt,  Eisen- 
bahndirektion).  Von  dieser  Behfirde  ist  zugleich 
fe^tzuf^l-fdlrn,  wi'r  für  den  Defekt  zu  haffi'n  liat, 
und  bei  <  iiiem  Defekt  an  Materialit»,  auf  wie 
hodi  die  AU  erstattende  Summe  in  Geld  zu  be- 
rechnen ist.  Über  den  Betrag  des  Defekts, 
die  Person  des  zum  Ersatz  Verpflichteten  nnd 
den  »inind  seiner  \'i  r]'tlii  hriin^'  wird  ein  moti- 
vierter Besoliluß  get'afit,  welcher,  falls  er  von 
einer  Etsenbahndirektion  ausgeht,  ohne  weiters, 
sonst  aber  f>r^t  nrn  h  O.'iiehniigung  der  vorge- 
setzten Eisiubaliudirektiüu  vollstreckbar  ist. 
Die  letztere  kann  auch  den  Besehlnß  selbst 
abfassen  oder  berichtigen. 

Dieser  Besdiloß  kann  auf  die  munittelbttre 
'  Verpflichtung  tum  Brsats  des  Defekt«  gerichtet 
wrden : 

1.  gegen  jeden  Beamten,  welcher  der  Unter- 
schlagung als  Thftter  oder  Teihiehmer  flber- 

führt  ist; 

2.  gegen  denjenigen  Beamten,  welchem  die 
Ka.<!se  etc.  sur  Verwaltung  übergeben  war.  auf 
Höhe  des  ganien  Defekte,  und  gegen  jeden 
anderen  Beamten,  welchor  an  der  Einnahme 
oder  .\usgat)e,  dtT  Krhelnin^j,  der  .\idi«  ferung 
oder  dem  Tr;vns]>ort  von  Kasseng(dd«'rn  etc.  ver- 
möge seiner  dienstlichen  Stellui^  teilzunehmen 
hatte,  auf  BOh«  dei  in  teinon  Gewahrsam  ge- 
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kommenen  Betraea,  ia  betdeu  Fällen,  sofern  der 
Defekt  durch  groMi  Veneben  entrtaaden  ist 

Sind  Bi^amtf.  pepfn  wdihf  die  zwan^weise 
Einziehung  des  iJefekt?  bi'scl]lusst,*n  wird,  in 
der  Verwtutung  ihres  Amt^-.  wofür  sie  eine 
Anitelüutioii  Mstellt  haben,  belassen  wordt-ii, 
RO  hmben  sie  vegen  Emtses  des  Defekts  ander- 
weito  Sicherheit  zu  leisten;  prfolgt  die  Sicher- 
stellung nicht,  so  findet  <ii«'  Zwangsvollstreckung 
zunächst  nicht  in  die  Kaution,  sondern  in  das 
übrige  Termdgea  statt,  jedoch  soweit  die  be- 
stellte ICAntion  reieht,  nw  mf  SicbcrBtellung 
einos  pltMcheu  B<'fr;ifi;s.  Die  Vcrwaltunj^sheliörde 
kann  den  BeMchluß  selbst  zur  Ausführung 
briogen,  soweit  sie  Exekutionsrechtc  hat,  d.  b. 
nur  grrppn  den  Defektanten  und  den  zum  Er- 
satz sonst  verpflichteten  Beamten;  wogegen  sie 
gegen  lirittf  P.  rsonen,  welche  als  Burgen  oder 
als  Besitzer  eines  zur  Kaution  bestellten  Grund- 
stücks Terhsftet  sind,  ihre  AnsprOclie  im  Rechts- 
weg gcltrnd  zu  mriHicn  hnt. 

Gegen  den  BesühluG  iiudet  sowohl  hinsichtlich 
des  Betrags,  als  hinsichtlich  der  Ersatzverbind- 
lichkeit, der  fieknrs  an  die  TOixesetxte  Behdrde 
(bezügliob  der  Ton  den  kOnig).  £isenlralmdirek- 
tionen  gefaßtHU  odfr  hi/sfätigten  Defekten- 
beschlüääe  geht  der  Rekurs  au  den  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten)  und  die  Berufung 
auf  rechtliches  Gehör  binnen  Jahresfrist  statt; 
jedoch  behält  die  Exekution  ihren  Fortgang. 
Die  abweichende  gerichtliche  fintsciieidiuig 
macht  das  D.  wirkungslos. 

In  der  strafrechtlichen  Untersuehang  bleiben 
dem  Verpflichteten  seine  Einri-don  p'^ppn  den 
Besf'hluß  auch  nach  Ablauf  des  Jahrs  vurbe- 
halten  Gegen  den  Beschluß,  wodurch  die  Be- 
BchlaAnahine  des  Vermögens  oder  Gehalts  an- 
geor&et  worden,  steht  den  Beamten  die  Be- 
rufung auf  rt  i  btlichi's  Gehör  in  derselben 
Weise  zu,  wie  dies  gegen  einen  gerichtlich 
angelegten  Arrest  zulässig  fsti  Den  Erben  des 
Beamten  ist  der  Rechtsweg  nur  in  demselben 
Mar>  j^e.stattet,  Nvie  dem  Beamten  selbst. 

(iegen  jene  Beamten,  wi  lehe  wegen  ilirer 
amtU(£eu  Bexiebungen  zu  den  fehlenden  Gel- 
dern (ab  Verwahrer,  Verwalter  etc. )  zum  Krsatc 
herangezogen  werden  können,  ist  noch  vor 
Abfassung  eines  Defektenbeschlusses  im  Ver- 
waltungsweg eine  v  o  r  1  a  u  I  i  g  e  Vernii>geiis- 
beschLa^nabme  (in  das  Gehalt  oder  das  übrige 
bewegholie  Vermögen)  zulässig,  wenn  eine  nahe 
und  dringende  Gefahr  eines  Fluchtrersuf  hes 
oder  der  Entziehung  des  Vermögens  von  der 
Verwendung  zum  Krsata  des  Defekt.«;  vorliegt. 

Vgl.  bestiglich  des  D.  in  anderen  deutschen 
Staat»  das  wttrttembergisehe  Oesets  vom 
16.  Dfzeuiher  lS7n.  Art.  2,  Nr.  2,  über  die 
Ve^waltung^reeht^p^^ege,  das  badische  Be- 
amt'Migesetz  vom  24.  Juli  188B.  §  89,  das 
hessische  Gesetz  vom  21.  Aptil  1880,  Ab- 
schnitt VI  (Art.  41—51)  etc. 

In  Österreich  werden  Forderungen  des 
Staats  an  seine  Eisenbahnbeamten  und  Diener, 
welche  aus  dem  Dienstverhältnis  entspringen, 
gemäß  §  'M)  der  Dienstordnung  für  Staats- 
eisenbahnbedienstete, ebeutäiis  im  administra- 
tiven Weg  festgestellt,  und  soweit  selbe  nicht 
durch  Barzahlung  gedeckt  werden,  durah  Abxttge 
fon  den  Aktivitlts-  oder  RahwenOssen  ohne 
Daswischenkunft  der  Geriehte  hereingebracht. 

Neben  der  ciTilrechtUchcu  Ersatzpflioht  trifft 
den  Stsatseiwiihahnbeamteii,  welcher  sieh  eines 


I  Unterschleif s  der  Kas^engeider  schuldig  macht« 
nach  dem  deutschen  Straljpssets  Oeftngnia  v<n 
wenigstens  drei  Monaten. 

In  Osterreich  werdm  die  Beamten  der 

St;iatseisenbahnverw8ltuiw[  in  Bezug  auf  Be- 
1  strufung  von  ünterschleiren  nicht  als  Staats- 
beaml«  (§  101  des  Strafgesetses)  behandelt  und 
demnach  nicht  wegen  Amtsveruntreutmg  f§  i 
sondern  wegen  Verbrechens,  bezw.  Übertrei  uug 
der  einfachen  Veruntrenimg  183,  461  des 
Straigesetse«)  bestraft.  t.  OesfekU 

DeflektionamMMF.  Bbsenknngsmesser, 
dienen  zur  Feststellung  der  Durchbiegringsmalie 
belast*»ter  Brückenträger;  s.  Durch biegungs- 
leiclmer. 

Dehnnngszeichner,  Dehnungsmeaser,  ein 

Instrument  zur  Messung  von  Längenindeningen. 
bezw.  Spannungen  vortibergehend  oder  bh  ib<-nd 
beanspmditer  Konstruktionsteiie ,  insbesondere 
bei  Brficken. 

Die  zumeist  angewendeten  D.  rühren 
Frankel,  Hoe<'h  und  Deistler  her. 


Ä 


Der  D.  von  Fränkel  (Fig.  ni5)  le->tehi 
aus  der  metallenen,  hohlen  MeOstange  a  und 
dem  im  Bahnen  A  bcindlidien  Senreibwark. 

welch  letztere.s  nahezu  die  gleiehe  Anordnung 
der  Papierwalzeu  und  des  Uhrwerk.s  zeigt,  wie 
1  der  Fränkersche  Durchbiegungszeichner  (s.  d.). 
i  Der  Rahmen  Ä  wird  bei  e  und  d,  die  MeO- 
!  stange  a.  welche  bei  b  und  c  in  Kugellagern 
ruht,  liei  ?(  au  dem  zu  heobaihtendeu  Koiisiriik- 
.  tionsteil  beftistigl.  Wird  nun  letzterer  zusiüiaujen- 
I  gepreßt  oder  gestreckt,  so  daß  sich  die  Befesti- 
,  gungspunkte  b  und  d  nähern  oder  voneinander 
!  entfernen,  so  überträgt  die  Meßstange  a  mittels 
d<'s  \  erhindungsglieds  f  die  Längenänderung 
zunächst  auf  den  karten  Hebel  g,  welcher  bei  h 
mmia  Drehpunkt  am  Bahmen  A  hat  und  mit 
dem  Zahtiradabschnitt  i  fest   verbunden  ist. 
Letzterer  gr  eift  in  ein  Zahnrad  k,  welches  durch 
.seine  Drehung  den  Ai  m  /  und  damit  die  Gerad- 
I  ftthrung  des  Schreibestifts  m,  sowie  diesen 
I  selbst  anf  dem  Papierstreifen  entsprediend  ver- 
I  schiebt    Ein  fest  mit  dem  Rahmen  .1  ver- 
bundener 6ÜÜ  zeichnet  die  Nulliuie  auf  dem 
Papierstreifen;  zwei  weitere  Stifte  ermöglichen 
die  Bezeichnung  einer  beliebigen  Laststellung 
auf  dem  Diagramm.  Die  Ingangsetzung  des  Uhr- 
werks  und   die  Uezeieliiiung    gewisser  L;ist- 
stelluDgen  kann  bei  Bahnbrucken  auch  mittels 
eine$>,  ebenfalls  im  Rahmen  A  angebrachten. 
Elektromagnets  durch  die  Belastung  selbst  be- 
wirkt werden,  iiideui  an  den  Schienen  Kontakt 
'  apparate  angebracht  werden,  welche  mit  dem 
j  £lektromsniet  und  einer  Batterie  in  Verbindoiig- 
I  stehen  und  diiroh  das  Tordente  LokomotiT- 
■  rad  ausgelöst  werden.    Die  Vorrichtung  laCt 
Dehnungsunterschiede  von  0,003  mm  auf  dem 
I  Fapierrtraifen  eikaniMD,  ist  Jedoch  hei  graBea 
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Längenändernagen,  wogon  df-v  nicht  nuAir  ans-  ' 
reichenden  Breite  der  PapierrulJe,  auf  welcher 
<Ue  Dtlmungen  als  Üniinaten  sich  zeichnen, 
nicht  mehr  rerweadbar.  (CiviJijigeaieur,XXYIIL 
Band.  S.  «nd  8.  Heft) 

Während  der  Frankersche  Dehiinngszou  hner 
4lie  Dehnungen  während  der  gauzt-n  Dauer  der  i 
Inanspruchnahme  des  zu  beobachtenden  Stabs 
•afMichnettlft&tdar  D.  von  Hoech 'nur  Grö&t- 
und  Kieiiutw«H»  ablesen.  Derselbe  besteht  im  ' 
wesentlichen  aus  zwei  gcgi-iii'iuaiidi'r  ver-^chicb- 
baren  Stangen,  von  wi.'lrli.  n  dii-  doppolt, 
<iie  ander«'  einfach  ist.  Lctst^re  hat  einen  ge- 
"«•öhnlichen  Malis". il',  während  ei-^tere  mit  einem 
"Nullius  in  Verbiuauu^'  gebracht  ist,  welcher 
eine  Ablesung  von  '/»oo™™       optischem  Weg 

gestattet.  Die  entge^eagesetstea  £aden  der 
eiden  8tiU>i»  tragen  einen  8taUd«ra  und  eine 
Schniab7.wing'  zur  Befestigang  an  dem  su  be- 
obachtenden Sub. 

Nachdem  bei  dem  Fränkel'schen  D.  die 
äpamiuugen  au«  den  aa^geseiebneten  Längen- 
^derungen  erst  ermittelt  nnd  bei  dem  Hoeeb- 
?rhen  erst  gerechnet  wi-rdi-n  uitissen,  hat  Obor- 
ing«iiiiur  j.  DejBtJer  eini*  Vurrichtung  ent- 
•worf-  u.  liei  welcher  dieselben  unmittelbar  auf 
«inem  ZitTerblatt  iibgelesen  werden  können 
und  reicht  die  Messung  hin  zu  sehr  hohen 
Spannungen  (bei  Eisen  bis  2500  kg  pro  Quadrat- 
«eutimeter)  hinauf,  bezüglich  deren  der  Fran- 
fcd'sche  D.  bereits  Terswft. 

Der  Detstler'><  he  D-  nnungsmesser  besteht 
auü  eiuem  zerlegbaren.  4u  im  oder  80  cm  langen, 
röhrenförmigen  Stab,  dessen  >-in>'S  Ende  von 
einem  mittäs  Sohelle  und  Druckschraube  am 
tu  imtenmclienden  OUed  befestigton  Kugelgelenk 
gehait<  n  wird,  dessen  anderes  V.iuU'  niittcTs  ein- 
.gefügter  Mikrometcnschraube  auf  das  in  ein 
Barometergehäuse  eingeschlossene  Hebelwerk 
mit  Zifferblatt  und  Zeiger  wirkt.  Deistlers 
Meßwerkzeug  erscheint  namentlich  da  zweck- 
mäßig, wo  eine  große  Zahl  von  .Mt  ssungen  in 
kurzer  Zeit  auszuführen  oder  Schrauben  (z.  B.  bei 
flebiffkornbrücken)  bi«  zu  einer,bestimmtenOrente 
zti  spannen  sind ;  zu  erwähnen  sind  noch  die 
D.  von  Strohmeyer,  Kemiedy,  Thomaaset-Veritas, 
Hartig-Keusch,  Pohlmever,  Mohr-Martens,  Fair- 
banks  St  Co.,  DelaloS,  Widisteed  Gidding  und  die 
äpi(^el7orriebtitn^n  von  l&inflchinger  und  Ton 
Martens.  (NiUu-n's  s  Technis.lie  lilätter 
Handbuch  der  Ingeuieurwissenscbaften,  IV.  Bd.,  i 
XVII.  Kap.,  1889;  Organ  f.  d.  Fortschr.  des 
Eüenbahnwesens  1890.)  Ebert. 

Deicheldurchlässe,  höchst  einfache  Vor- 
richtungen zur  Wa^scratiführung  an  unter- 
geordneten Wegen  und  an  Teich(ummen,  wobei 
dasWa«ser  dun*h  gebohrte  KundhAh!er(i>eiobeln), 
wie  solche  zur  Trinkwasserleitung  Tielftieh  ge- 
braucht werden,  läuft;  s.  Durchlässe. 

Dekartierun^  ( VeriHcalion,  f.,  des  feuilles 
de  route  ä  i'arrtvee),  Prüfung  und  Biobtig- 
«teOnng  der  in  derEmpfangssta^n  einlangenden 
Frachtkarten.  Hierüht  r  grlt-  n  le  i  flen  deutschen 
Bahnen  foigendeBestimnningeri.welche  imwesent- 
Jichen  mit  den  einschlägigen  Vorschriften  der 
daterr.  Buhnen  Ubereinstimmen.  Die  Fmchtkarten, 
•sowie  die  dazugehörigen  Prachtbriefe  sind  sofort 
nach  Eingang,  bezw.  nach  Üh  rnalime  der  (tuter 
Ton  der  Empfangsexpedition  mitdemTaffslempel  . 
abxuBtempeln.  Die  Frachtbriefe  sind  sooann  mit  | 
den  Frachtkart-n  in  s-jimtHrh-  n  Spalt'>n,  nament- 
lich in  Bezug  auf  Inhalt,  Gewicht,  Wert-  | 


imd  Interessedeklaration.  Nachnahmen,  Zoll-  und 
Steuerpapiere  zu  vergleichen  und  etwaige  Ab- 
weich ungeu  in  den  Karten  richtig  zu  stellen; 
hierauf  hat  ohne  OnterBchied,  ob  die  Sendung 
frankiert  oder  nnfhmlciert  abgefertigt  wurde, 
die  Prüfung  der  ausgeworfenen  (jehlht'triige 
nach  MaiigaUe  der  betreffenden  Tarife  und 
eventuelle  Richtigstellung  der  befischen  Ein- 
träge stattzufinden.  Bei  vorgenommenen  Nach- 
wiegungen hat  sich  die  Prüfung  auch  darauf 
zu  erstrecken,  oh  das  hierbei  festgestellte  Ge- 
wicht mit  dem  zur  Frachtbereehnung  gfötogenen 
Gewicht  übereinstimmt. 

Ist  l>ei  Frankaturen  in  der  Abgangsstation 
zu  wenig  erhoben,  so  wird  der  Minderbetrag 
sowohl  in  der  Karte,  wie  auf  dem  Frachtbrief 
behufs  Einziehung  Tom  Kmplänger  in  Über- 
weisung gesetst.  Tenreigert  der  Adressat  die 
Zahhmg  dieses  Differenzbetrags,  so  ist  das  Gut 
nicht  auszuhändigen,  sondern  der  Versand- 
station, eventuell  telegraphisch  die  Einziehung 
des  fr^lichen  Betrags  vom  Absender  aufzugeben, 
und,  nuls  auch  dieser  die  Nachzahlung  ver- 
weigert, die  Sendung  als  unhöstellbar  zu  be- 
hnndeln.  (In  Osterreich  kann  das  Gut  in  solchem 
Fall  ausnahmsweise  ausgefolgt  werden,  wenn 
mit  Rück.slclii  auf  die  natürliche  Beschaffenheit 
des  Gute.«  oder  auf  eine  verspätete  Ablieferung 
der  Eintritt  eines  die  Frachfcdifferenz  fiber- 
ateigenden  Schadens  su  befürchten  ist.)  Sind 
IVankatttnMadnngen  ▼ersehenttieb  in  Uber- 
wiesener  Fracht  expediert,  so  ist  pben<;r>  zu  ver- 
fahren, wie  bei  zu  niedrig  erhobenen  Fraukatur- 
beträgen.  Von  dem  Versehen  ist  die  Versand- 
stetion mit  größtmöglicher  Beschleunigung  in 
Kenntnis  zu  setzen. 

Ist  dagegen  in  der  .Vbgangsstation  an 
Fnitikatur  zu  viel  erhoben,  so  wird  darüber  in 
der  Karte  ein  Vermerk  und  (behufs  Rückzahlung) 
der  Versandstation  Meldung  gemacht.  Wenn  der 
Absender  zugleich  Kmidanger  des  Gutes  ist,  so 
wird  die  zuviel  erhotxne  Frankatur  sogleich 
unter  Berichtigung  der  Karte  ausgezahlt,  und 
der  Betrag,  mit  der  Quittung  belegt,  von  der 
Versandexpedition  durch  Nachnahme  im  Kar- 
tierungswege  eingezogen.  Die  im  Frachtbrief 
au.sgeworfcne  Fracht  ist  ebenfalls  zu  berichtigen, 
und  ist  üb>  r  die  etwa  zurückgezahlte  Fracht 
an  den  Kui|i tätiger,  wenn  er  gleichzeitig  Ab- 
sender ist,  im  Frachtbrief  «in  beaftglicbier  Ver- 
merk zu  machen. 

Ebenso  ist  nneh  bei  IllMririefleiier  Fradit  die 
D.  vorzunehmen. 

Der  dekartierende  Beamte  ist  für  die  Rich- 
tigstellung der  Frachtkarten  in  allen  Teilen 
verantwortlich  und  bat  deshalb  auch,  soweit 
die  Feststellung  der  Fraokt  es  «nbrdert,  das 
Frachtgut  selbst  in  Augenschein  zu  nehmen. 

Nach  erfolgter  D.  sind  die  Karten  an  der  dazu 
bestimmten  Stelle  zu  unterschreiben.  Gleichzeitig 
sind  auf  den  Frachtbriefen  und  sonstigen  Be- 
gleitpapieren die  NnmmM"  und  Posinon  der 
Frachtkarte,  die  Abgangsstation  und  bei  Wagen 
die  Nummer  und  Eigcntunisbezeichnung  des 
Wagens,  in  welchem  aa.s  Gut  eingegangen  ist, 
zu  vermerken,  sofern  das  eine  oder  andere  von 
der  Versand-,  bezw.  Kartierungs-  oder  irralade- 
stitipn  etwa  unterlassen  sein  sollte 

Über  alle  Änderungen,  welche  in  tler  Fracht- 
fcarte  bei  der  D.  vorgenommen  werden,  ist  eittf^ 
entsprechende  Nachricht  der  Kontrol!-.  bezw. 
der  fcartieruügsstation  zu  geben.  —  Vgl.  Scholtz, 
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Der  Eisecbahugütcr-Expi^ditioQsdienst,  Elber- 
feld 1873,  S.  ff.}  Bohr,  Handbuch  des 
piaktischi  a  EiMttlMhiidieiMtM,  II,  836  Statt- 
gart 1*^77. 

Bei  den  enKlischen  Bahnen  werden  die 

(TÜti  r  nach  den  Karten  gezählt  und  festgestellt. 
Die  karten  werden  sodann  narhg'erechoet  und 
in  stationsweise  angelegt*  I  r  r  eiogelieftet 
und  aufbewahrt.  l>r  W'elirmann. 

Deklaration  eines  der  JJuhn  zur  Beförde- 
ruuj?  übergebonen  Gutes  {Declumtion  of  goodf; 
DeclaratwHt  f.J,  Angabe  des  Inhalts,  Gewicht«, 
Werts  nnd  anderer  Merknide  des  Gntei;  im 
Frarhtbri-'f  Der  Absenflor  i<t  7ur  deutlifhen 
und  riclitiKt'U  Bezeichnuiifj;  iit;r  Güter  nach 
Z.irlna,  Nummern,  Ati/ihK  Verpackungrsart, 
Inhalt  und  Bruttogewicht  der  FrachistAcke 
verpflichtet,  hat  für  die  Riehtigkeit  seiner  An- 
gibi  u  im  Fni'  litlirief  zu  bürgen  und  all»'  Foljjen 
zu  tragen,  weiche  aus  unrichtigen,  undeutlichen 
oder  ungenauen  Aßpibi  n  im  Frachtbrief  ent- 
springen. Solche,  i  Wirklirhk-  it  nicht  ent- 
sprechende Angaben  kömitn  ihrtu  Grund  in 
einem  Irrtum  des  Frachtbriefausstellers  haben 
oder  »bsiobüioh  behufs  Täusobung  des  Fracbt- 
Älireni  gonadit  werden,  indem  sich  der  Ab- 
M'iifltT  (lun  h  unrii^htige  Angabe  de?;  Inhiilt>  oder 
Gewkhth  einen  unberechtigten  Vorivil  ibilligtrö 
Fracht)  verschaffen  oder  durch  unrichtige  Be- 
zeichnung des  Inhalts  die  Beförderung  von 
Gütern  erreichen  will,  welche  im  InterMse  der 
öffentlichen  Sicherheit  vom  Transport  panz  aus- 
geschlossen oder  nur  unti-r  Beobachtung  ge- 
wisser Bedingungen  zugela.<isen  sind.  Gegen  ein 
derartiges,  nicht  bloß  unrecbtlicbes,  sondern 
unter  L  mständen  für  Personen  und  Güter  Gefahr 
bringendes  Verfahren  der  Ah^fmltT  muß  der 
Fmcntfübrer  gescbfitit  sein  und  ist  dies  be- 
zftglicb  des  ffiienbaluitiBnsports  in  zweifacher 
Weise  der  Fall.  Einerseits  zieht  die  .\üf^';ibe 
von  Gütern,  die  vom  Transport  gauz  aus- 
geschlossen oder  nur  bedingungsweise  zuge- 
lusen  sind,  unter  fabuber  I).  wegen  des  in 
Betracht  kommenden  OfTentlicben  Interesses 
strafrechtliche  FoI^i'H  na<li  >ii  h.  Andererse  its 
ist  den  Eisenbahnen  durch  d;is  Heglement  die 
Befugnis  eingerftmnt«  in  diesen  Fällen  eine  Kon- 
vent i>Hials  träfe  zu  erheben ;  nach  den  in  D  e  u  t  s  ch- 
hkuii  und  Österreich  geltenden  Bestimmun- 
gen hat  derjenige,  welcher  unter  falsch-  r  ucL  r 
ungenauer  D.  (oder  als  Gepäck)  die  rom  Trans- 
port amgescUossenen  oder  nur  bedingungs- 
weise lugelasscnen  rtrL.'rD^tiind'»  zur  rtf^för- 
demng  aufgiebt,  unUru  iWu  durch  Pulizei- 
verorifnungen  oder  dui-ch  das  Strafgesetz- 
buch fet^tgesetsten  Strafen,  auch  wenn  ein 
Schaden  nidkt  g<ese1iehen  i«t.  ftr  jedes  Kilo- 
gi'amm  solcher  \'i'r'-;iud>tu.  k<'  «  in»-  srlnui  duri  h 
die  Auflieferung  verwirlite  Konventioiialstrcife 
Ton  13  Hk.  m  Bentscliland  (in  Osterreich  ti  fl ) 
zu  eilegen  und  außerdem  für  allen  etwa  ent- 
stehenden Schaden  zu  haften. 

Die  Aufgabe  von  Leichen  unter  fal>  horD. 
zi«ht  in  Deutschland  und  Österreich  das  Vier- 
fache der  Terkttnten  Fracht  vom  Abgangs-  bis 
zum  Bestiuunungsort  al«  Strnfe  nach  sich. 

Weniger  strenge  F'olgen  hat  die  falsche  D. 
bei  den  übrigen  (intern,  indem  bi-i  diesen  die 
Eisenbahn  aui^r  der  Nachzahlung  der  etwa 
▼erkflrzten  Pracht  vom  Abgangs-  bis  tum  Be- 
sTlmuiiinpfort  nur  rini  in  den  Ix'sondeien  Vor- 
fechntten  jeder  Verwaltung  festgesetzte  Kon- 


ventionalstrafe von  drm  Versender  od«  r  Eer- 
pfänger  erheben  kann.  Diese  Konventionalötrate 
Detr^  bei  den  dem  deutschen  Eisenbahnver- 
kehrsrerband  angehörigen  Verwaltungen  im  Adl 
nnriehtiger  Angabe  des  GewtebtA  oder  Tnlialts  — 
ohn*'  ^liMclizi'itige  Überlastung  des  Wap'iiv 
sofern  durch  eine  solche  unrichtige  Angabe  eine 
Frachtverkürzung  herbeigeführt  wird,  das  Dop* 
!  pt  lt.>  der  vorentnaltenen  Fracht  für  die  ganze 
;  Transportstrecke,  soferne  eine  solche  Verkürzung 
nicht  stattfindt  II  kann,  1  Mk.  für  jeden  Fracht- 
brief. In  (Isterreieh  beträgt  diese  Konventional- 
strafe das  Doppelte  der  verkürzten,  bezw.  bei 
unrii  htig>-r  (it'W'ichtsanjr:tb''  das  Doppelte  der 
taritmäi^igen  Fracht  und  mindestens  8  fl. 

Yerwirict  wird  die  Strafe  durch  die  hloße 

Thatsache  der  Aulgabe  untfr  fal^rher  D.  und 
macht  es  keinen  Unterschied,  ob  die  letztere 
aus  bflser  Absicht  {dolus)  oder  aus  Irrtum  vor- 
genommen wird,  ob  ein  Schaden  wirklich  ent- 
standen und  ob  der  FrachtTertrag  formell  per- 
fikt  gi'worden  ist  oder  nicht.  Vgl.  §48eu. 50, 
Ziff.  i,  Betriebsregleraent.  Art.  17,  ZUf.  2,  d 
Ubereinkommens  zum  Betriebsreglement  des 
V.  D.  E.-V.;  Eger,  Das  deutsche  Frachtr  .  ht. 
Bd.  I,  105  ff.,  Bd.  III.  193  ff.;  Ruckde-di  l. 
Kommentar  zum  Bctrit-Ir'-rt'glement,  S  .JT  tT 
und  63  ff.;  Wehrmaon,  Das  Eisenbahufracht- 
geschäft,  8.  4«  ff. 

Nach  dorn  si  hweizerischen  Transpurt- 
gesetz  Art.  10  haftet  der  Absender  für  dieRicmig- 
keit  der  Angabm  des  Frachtbriefs  und  trägt 
alle  Folgen,  welche  aus  mangelnden,  nnrichtig'pn, 
undeutlichen  oder  ungenauen  Angaben  im  Fracht- 
brief entspringen.  Bei  unrichtiger  Angabe  des 
Gewichts  oder  Inhalts  im  Frachtbrief  Icanu  die 
Bahnrerwaltung  die  TerkQrzte  Fracht  nach- 
fnnlcrn  Im  Wirdcrhidunt^sfiill  hat  auf  .-rlndK-ne 
Kla^ü  der  Richter  überdies  noch  eine  Bu&e  von 
womgstons  dorn  Doppelten  der  TwkAnten  Fracht 
auszusprechen. 

Wer  unter  falscher  oder  ungenauer  D.  nur 
bedingungsweise   zum  Transport  zugelassene 
Gegenstände  aufgiebt,  haftet  für  allen  etwsk 
entstehenden  Schaden  und  wird  im  Wieder- 
holungsfall dem  Ki<  litiM"  zur  Bestrafung  nht^r- 
wiesen.  Die  diesfaU.<  zu  erhebenden  üeträge 
können  auf  die  Ware  nach|:enomnwn  werden. 
Die     i  t  a  1  i  !■  n  i  s  i;  h  <■  II   ^  crwaltunppn  sind 
I  UiH'li  Artikel  luü    der   Tarifvorschrifteu  be- 
rechtigt, das  Gewicht  und  die  Art  des  Gutes 
m  prttfen.  sowie  die  Frachtstttcke  su  dffin^ 
am  sich  davon  su  ttberaeugen,  dafi  der  Inhalt 
den  auf  dem  Frachtbrief  (gemachten  Aucibni 
entspricht,  daß  nicht  etwa  eme  nicht  dekiaiierte 
Zusammenladung  TonGeeenalinden,  veldio  rar* 
sohiedenen  Khissen  anguCren  oder  an  mehrere 
Empfänger  gerichtet  sind,  stattgefunden  hat, 
j  und  um  zu  priif' u,  ob  die  innen'  Vcrpa"  kung 
I  den  bezüglichen  Vorschriften  (102)  entspricht. 
!  Diese  Prüfung  darf,  soweit  möglich,  die  Be- 
j  fbrderung  nicht  aufhalten  un«l  die  Reihonfolg^ 
'  der  Annahme  nicht  stör.  n.    Die  so  geöffneten 
j  Frachtstücke  müssen  seitens  der  Verwaltung 
wieder  in  den  früheren  Zustand  gebracht  werden, 
und  swar  auf  ihre  Koste«,  wenn  di«  Prftfnnfr 
keinen  Mißbrauch  aufgedockt  hat;  winl  datre^eu 
ein  Mißbrauch  feistgeüteUt,  so  fallen  die  Kosten 
dem  Versender  odu*  Bropfdugier  rar  Lact 
;       Die  Öffnung  der  Frarlifstriekr-  muß  avi»;  einem 
I  Thatbestandsprotokoli  ersicbthch  sein,  welches 


Digitized  by  Google 


£Deklaiatiou  —  Dtklamtion  iiu  ZöUv<-rfaliren 


in  Gt-i:»  ti\v;irt  des  Vitm  ndeiN  oder  Empfängers, 
(xlei-,  boi't^ru  difh  uichl  mogiieb,  uut«r  Uuixu- 
ziehung  von  zwei  der  Verwaltung  akibt  an- 
gehört»nden  Zeugen  im  Verwftltuognreg«  auf- 
genommen wird. 

Ergeben  sich  Abweiobungen,  so  ist  dieVer- 
valtw^  berechtwt,  die  Preisdifferenz  nach  dem 
anzuwendenden  Tarif,  sowie  na«h  dem  fest- 
stclltt.n  Gfwicht  oder  der  Eigenschaft  des 
Üut«rs  zu  erheben,  xusögiich  eines  Straf tuschiags, 
welcher  jener  Dtfferens  gldcih  ist  and  orhobeu 
wird: 

h)  in  einfachem  BetJ.tij,  wviin  es  sich  um 
ialsche  Aiii:;ii>cn  hinsichtlich  der  Kig>  nschaft 
des  Viehs  und  des  Gewichts  der  Güt«3r" handelt; 

h)  im  doppelten  Betrag,  wenn  es  sich  um 
eine  festg<'st>^llte  GewichtsdifffT'^nz  bei  Wagen- 
ladungs^ütern  handelt,,  infoige  dfieu  die  Trag- 
fähigkeit deg  Wasens  um  10  überschritten 
wird;  warn  es  neh  am  falsche  I>.  der  Eigen- 
schaft des  Gutes,  des  Werts  tou  Sendungen 
}'.uir>ii  Gelds  oder  Pretiosen  han<!*U;  sowie 
« iHllit  h  in  dem  Fall,  wenn  die  falsche  1).  den 
Zw«  (  k  j,'i  b;ibt  haben  sollte,  unberechtigterweise 
die  Anwi'inliin^'  dfr  Special-,  Transit-  oder  ahn- 
licher eriiüiljiijter  Tarifsätze  zu  erlangen. 

Handelt  es  sich  um  gefahrliche  Güter  oder 
Leichen  und  Totenaache^  so  besteht  der  Straf- 
zuschlag: 

c)  im  ftinffacheii  B-  trag  des  geschuldeten 
Preises,  mindestens  aber  50  Lire,  wemi  die 
falsche  Angabe  die  Eigenschaft  explosibler,  ent- 
zündbarer odf-r  gefährlicher  Güter  betrifft ; 

dj  im  duppelteu  Betrag  derselben  Gebahr, 
wenn  die  imiere  Verpackung  der  fraglichen 
Gttter  den  vorgesohriebenen  Bedingungen  (102) 
nicht  entsprient; 

(']  Im  tlreifarhen  IJetra«;^  iler  fjeschuldeten 
Gebühr,  weuu  die  falsche  Angabe  dio  Verhoim- 
liihung  von  Leieben,  Lüebentnlen.  oder  Toten- 
asohe bezweckt. 

Die  unter  r,  </  iiu<i  c  erwähnten  Sendungen 
können  ;tuf;erdcni  je  narli  il'  U  Uujstiiuden  zum 
Zweck  der  erforderlichen  Vorsichtsmaßregeln 
auf  Gefahr  und  Xosteu  der  Zuwiderhandelnden 
während  des  Laufs  des  Transports  angehalten 
werden. 

Die  Strafzuschläge  lasten  lediglich  auf  den 
Sendungen,  auf  welche  sie  sich  beziehen  — 
unbeschadet  des  der  Verwaltung  offenstehenden 
Vorgehens  gegen  den  Tersender  oder  Em- 
pfänger. 

Der  Versender,  welcher  ein  falsch  dekla- 
riertes Gut  aufgiebt,  haftet  flSr  alle  Folgen, 
welche  aus  der  unrersohuldeten  Unkenntnis  der 
Verwaltung  entstehen   kOnnen  und  yerftUt 

evrnt\iell  in  die  duith  'Ii-'  geltenden  Gesetze 
oder  Ct  stiiuaiuugfU  foütgesoiäten  Stnifen.  l>ie 
Ifleiclii'  Verantwortlichkeit  trifft  den  Versender 
von  gefährlichen,  explosiblen  und  entzündbaren 
Gegenständen,  deren  innere  Verpackung  von 
der  vor^"-s,  hri ebenen  abwi  icht. 

Bei  unrichtiger  Deklaration  cier  Eigenschaft 
OBTerpackt  beförderter  Güter  wird  ein  Straf- 
zn^rhlaj,'  nlebt  crhiiben,  snndern  lediglich  die 
Truiii>pyrtgebiilir  nach  MaXgube  der  Tarife 
richtiggestellt. 

Bei  den  franadsischeu  Bahnen  unter* 
liegt  die  Msehe  D.  der  vom  Transport  aus- 
gr>(hlo>senen  oder  nur  bedingungsweise  zu- 
gelassenen Güter  der  Bcütrafung  nach  Mab- 


I  gäbe  der  gesetzlichen  Be.stimmimt'en.  (Art.  66, 
'  Ordonnance  vom  15.  Nuveujber  islü;  Art.  21, 
Gesetz  vom  15.  Juli  1H45.)  Wenn  Grund  zur 
Annahme  mirichtiger  D.  vorliegt,  sind  die  Ver- 
waltungen auch  berechtigt,  die  Öffnung  der 
Kolli  und  Prftftmg  des  Inhalts  vorzunehmen. 

Besüglich  falsch^T  I>  anderer  Geg«>nstäude 
ist  es  nach  der  Spnu  bpraxis  zweifelhaft,  ob 
dieselbe  >trafijr"rlehtlii  li  v  rfolgbar  ist ;  in  jedem 
Fall  h&b>  n  die  Bahnen  das  Becht,  im  Civil- 
rechtsweg  die  Differenz  zwischen  der  eingeho- 
benen und  der  einzuhebea  gewesenen  Fracht- 
.  gebühr  zu  beanspruchen. 

Im  englischen  Eisenbahnverkehr  ist  durch 
Tlie  Bailwajs  Clauses  Consolidation  Act  von 
1846  die  Aufstellung  fabeher  Nachweise  (De- 
klaration) mit  einer  Btnfe  bis  au  lOPfd.8terL 
bedroht. 

I       Nach  Art.  «io  des  russischen  Eisonbahn- 
I  ge-setzcs  vom  Jahr  1865  hat  der  Absender,  falls 
es  sich  bei  der  der  Bahn  zustehenden  Unter- 
sueluini^  des  Hutes  in  B''/.iiu'  auf  Gcwirbt  und 
Wert  zeigt,  daii  der  Iniialt  oder  das  Gewicht 
j  unrichtig  angegeben  wurde,  auCer  der  Fracbt- 
I  differenz  der  entdeckenden  Ki-  nbuhn  Str:»fe 
I  die  doppelte  tarifmäßige  Fnu  ht  zu  zahlen;  hat 
I  eine  solche  Zuwiderbandliing  die  Beschädigung 
I  des  Wagens  infolge  Überlastung  im  Gefolge,  so 
bat  der  Absender  auch  Ar  diesen  Schaden  auf- 
zukommf^n.  Dr.  Wehrniann. 

Deklaration  des  Interesses  an  der  recht- 
zeitigen Idefemng,  s.  laefeneeitTersicberimg. 

Deklaration  des  Werts  eines  Gutes  zum 
,  Zweck  der  Versicherung  desselben,  s.  Wert- 
I  Versicherung. 

Dckltiration  im  Zollverfahren,  die  vom 
Warenführer  gegenüber  der  Zollverwaltung 
behufs  sollamtficber  Abfertigung  der  eingehen- 
den oder  {msgelwnden  Waren  absugebende  Er- 
klärung. 

Die  deutsche  Zollgesetzgebung  unter- 
scheidet zwischen  generellen  und  specieUen  D. 
Die  generelle  T>.  (Ladungsverzeichnis,  Manifest) 

ist  beim  Eingang  auf  Eisenbahnen  und  seewärts« 
abzugeben  und  hat  zu  enthalten:  die  Zahl  der 
Wagen,  aus  denen  der  Transport  besteht,  den 
Namen  und  Wohnort  der  Warenempfänger,  die 
Zahl  der  Kcdli.  deren  Verpackungsart,  Zeichen  und 
Nummer,  scwie  di<'  allirenieine  Bezeichnung  der 
Gattung  der  geladenen  Waren,  außerdem  deren 
Bruttogewicht.  Sie  muft  femer  mit  der  Ver^ 
Sicherung  der  Kichtigkeit  der  gemachten  An- 
gaben und  der  Unterschrift  des  Dekiurunten 
versehen  sein. 

Für  die  richtige  Beinbe  der  Deklarationen 
haftet  gemäß  §  51  des  Betriebsreglements  f&r 
die  Eis.  iib;\hnen  Deutschlands  d.  r  Eisenbahn 
gegenüber  der  Absender;  die  Prüfung  der  Not- 
wendigkeit, Richtigkeit  odi-r  Zuhmgliehkeit 
der  Begleitpapiere  liegt  der  EiseubahiL  nicht 
ob  und  haftet  der  Absender  derselben  für  alle 
StraCeii  uml  Schäden.  w>  Ii  he  sie  wegen  Unrich- 
I  tigkeiteu  wicr  Unzulänglichkeit  oder  mangels 
der  Begleite  iiiitu  f  treffen. 

8]),-.  irIl(  r  ]  '.  bt  darf  es  in  der  Eegel  zur 
weiteren  Abi«-nigung  der  eingegangenen  Waren, 
sowie  beim  Eingang  auf  anderen  als  den  oben 
bexeichneten  Verkehrswegen,  und  es  ist  in  der- 
selben aufterdem  anxngeben  die  Menge  und 
Gattung  d-r  War"U  —  bei  ver|i,i.  kti  ii  Wan-n 
für  jedes  KoUo  —  nach  den  Benennungen  und 
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Maßstäben  des  Tarifs,  sowie  welt  he  Abfertigungs- 
«nbe  begehrt  umi.  Wenn  in  einem  Kollo 
Waren  zusaniineng'f  pm  Is  t  sind,  welche  verschie- 
dt  iien  Zollsätzen  uiirorlifgen,  so  muß  in  der 
speiicllt'ii  I).  i.iU-  Menge  einer  jt'don  Waren- 
gattoug  nuch  dem  Nettogewicht  angegeben 
werden.  Spezielle  D.  hat  insbesondere  einza- 
treten,  wenn  di*»  Warpn  in  den  freien  Verkehr 
treten  sollen;  es  tindet  sodann  demnächst  spe- 
cielle  Revision  und  gegeben- iifal'.s  Erhebung 
des  FiiiaasioUs  statt.  Der  Dekkrunt  iiaft«t 
hterlrai  ffir  die  Richtigkeit  der  D.  nicht  nur 
hinsichtlieh  dor  Art  und  Zahl  der  Kolli,  sondern 
auch  hinsichtlich  der  Menge  und  der  Gattung 
der  Wiiren.  EbeoM  ist  die  L:idung  specieU 
zu  deklarieren,  wenn  die  Waren  unverzollt 
einem  Amte  im  Innern  zur  schließlichen  zoU- 
aiutlirhcri  Abfertigung'  üherwicsrn  werden  sollen 
oder  zur  unnüttelbaren  Durchfuhr  gulaugen. 

An  Stelle  des  Warenffthren  kann  auch  der 
Warenempfnnfjf^r  <Vu:'  Gattung  und  Menge  der 
Waren  mit  iler  Angabe,  welche  Abfertigungs- 
weise begehrt  wird,  speciell  deklarieren.  Die  D. 
hat  alle  Teile  der  Ladung,  mithin,  wenn  xoll- 
pflichtige  Waren  mit  zollfreien  Oegenetänden 
zusammengeladen  sind,  luh  Ii  ilie  lefztcroii  zu 
umfassen.  Die  D.  ubi;r  \V.ireu,  wekho  in  den 
fn  icn  Wrkehr  treten  sollen,  sind  nur  in  ein- 
facher Abfertigung  abzugeben;  sind  die  Waren 
xur  Weiterverscndung  unter  Begleitsoheinkon- 
troUe  b'stiinmt,  so  laiin  für  'ydi-  Warenpost, 
über  die  ein  Iwftonderer  Begleitschein  iiuszusttdlen 
ist,  eine  zweifache  Ausfertigung  der  D.  ver- 
langt werden.  Bei  Ladungen,  bei  welchen  der 
Eingangszoll  weniger  als  neun  Mark  beträgt, 

Sjcnügt  <]\>-  inündlicbu  Angabe.  Der  Deklarant 
laftet  für  die  Kichtigkeit  der  D.  auch  in  dem 
Fall,  wenn  dieselbe  Ton  einem  Dritten  in 
seinem  .\tiffrrif:  oder  vom  Zollamt  angrferfi^'t 
wurden  Kbt'uso   haftet  der  Wareiiführer 

oder  der  Warenempfänger  für  die  kichtigkeit 
der  etwa  Ton  ihm  er^nzten  oder  beriehfltjten  D. 

Wenn  die  D.  nicht  rechtzeitif,'  abgegeben 
winl,  so  werdi  II  die  Waren  auf  Kostm  und 
Gfcfalir  der  Beküligten  unter  amtii(-lieD  Ge- 
wahrsam oder  amtliche  Bewachung  genommen. 
Besitzt  der  Warenführer  keine  Fnichtbriefe. 
oder  nur  solche,  welche  zur  Abgabe  der  D. 
ungenflgend  sind  od-  r  liber  deren  Richtigkeit 
er  Zweifel  hegt  und  ist  ihm  sonst  die  Ladung 
nicht  genng  bekannt,  um  die  B.  sn  fertigen 
oder  fertigen  zu  la^^sen  und  erfolfjt  iiiich  nicht 
die  I).  seitens  des  Warenempfängers,  so  hat 
der  Wurenfiihrer,  wenn  er  mcht  den  höchsten 
Eingangszoll  zu  entrichten  erbOÜg  ist,  in  dem 
Abwrtigungspapier  oder  besonders  schriftlich 
oder  zu  Profokoll  zu  erklären,  daß  er  außer 
stände  sei,  eine  zuveriä.«isigo  D.  abzugeben  und 
hiermit  den  Antrag  auf  amtliche  Revision  zu 
verbinden.  Es  •  rfoli^t  >.(nlann  die  spei  lelle  Re- 
vision, deren  Befurui  der  Wareufiilirer,  welcher 
für  «Ii.-  rii  litipe  St.Hung  der  Ladung  znr  Re- 
vision haftet,  mit  zu  unterzeichnen  hat. 

Sollen  Waren,  wdche  mit  einem  Ausgangs- 
zoll br-leort  ^^ind.  zur  An-fidir  gelangen,  so 
niüsiseu  dicselLeu  nach  JJiiiigabo  der  für  die 
Eingangsdeklaration  mai>gebenden  Bestimmnn- 

Sen  speciell  angemeldet  werden  (Ausgang s- 
•klaration),  worauf  spectelle  Rerision  und 
die  Erhebung  d  Ausgangszolls  erfolgt.  Ist  der 
Auägaugszoll  bei  einem  Amt  im  Iimern  ent- 
riehlet^  so  wird  in  der  dem  WarenfQhrer  Ober 


'  die  Zollentrichtung  auszufertigi-nden  Quiitun» 
I  lUffleich   bemerkt,    l>iniien   welelier  Frist  uufl 
!  auf  welcher  Straße  die  Ausfuhr  erfolgen  nm' 
I       Bei  Versendungen  der  im  freien  Verk.h: 
I  stelien<len  ( i egenstÄnde  aus  dem  Vercinsgebiet 
j  durch  das  Ausland  nach  dem  Vereins^ebiet  ist 
I  dem  AusgangszoUamt  oder  einem  zn  moser  Ab- 
fertigung befugten  .\mt  eine  D.  vorzulegfn,  we- 
rin  die  Art  und  Menge  der  zu  versendenden  Waren 
'  und  deren  Bestimmungsort  angegeben  wird 
I  £s  tritt  sodann  die  Bevision  und  in  der  Begel 
I  amtlicher  WarenTerscUuß  ein;  bei  dem  Grenz- 
au'-iriingsanif  bedarf  es,  wenn  die  .\usgangs- 
I  itblertiguug  bereits  bei  eiueiii  Amt  im  Iimem 
'  stattgefunden  )iat.  nur  d<r  l^>kogntti«m  des 
[  Verschlusses.  Bei  dem  Wiederei ngangsamt  wer- 
'  den  die  Gegenstände  auf  Grund  der  D.  revidiert 
und  nach  richtigem  Befund  ohne  Zollerhebung 
abgelassen.    Man  bezeichnet  diese  D.  als  De- 
klarationsschein und  die  auf  Grund  der- 
selben abgefertigten  Qftter  als  Deklarations* 
schcingtiter. 

Vereins/.ollgc8etz  vom  1.  Juli  1889,  §  SS 
bis  27,  :)•».  41,  66,  III 

im  österreichischen  Zollverfahrcu  wird 
die  der  Zollbehörde  gegenüber  behufs  der  zoll- 
amtlichen Abferti^ng  ein-  oder  ausgehender 
Waren  abtugebende  ErUftrang  Waretterkl&> 

I  run (s.  d.)  genannt. 

£rklärangs-(Deklaration8-)  Schein 
;  nennt  dB«  Bsterreiehisehe  ZollTwwaltung  6u 

i  mit  der  Bestätig^iuig  des  \ol!zogenen  Zollver- 
I  fahrens    versehene  Exemplar    der  Erklärung 
I  für  die  Ein-  und  Aiitfahr  von  Waren  oder  über 
I  die  Vormerkung  von  Weide-  und  Arbeitsvieh, 
I  Appreturs-  uncT  Losungswaren,  daim  von  Mahl- 
geeenständen.  (§  9'<  der  Zoll-  und  Staatsmooo- 
polsordnung,  dann  Erlal^  vom  7.  Juni  18M  in 
Absioht  auf  die  Vereinfachung  und  Beechlenni- 
:  gung  des  ZpU-  in  !  K  ntroUverfahrens.^ 

Die  Warenerkiaruiig  hat  dieselben  Angaben 
zu  enthalten,  wie  die  B.  im  denlsdMO  Zollge- 
biet. 

Jede  Sendung  ravft  von  swei  soldien  gleich- 
lautenden Erklärungen  begleitet  sein,  gleichviel 
ob  selbe  in  das  österreichische  Zollgebiet  ein- 
tritt oder  aus  demselben  anstritt.  Die  Haftung 
für  die  in  der  Erklänmg  ganachten  Angaben 
i  trifft,  sowie  in  BeatscUand,  den  Anssteller.  d.  h. 
denjenigen,  welcher  die  Erklürung  unterfertigt 

£ine  mündliche  Erklärung  abzogeben  ist  in 
Österreich  gestattet:  Ben  Itotsendoi  und  Ooo- 

rieren,  die  keine  für  den  Handel  bestiiiimt'-n 
Waren  mit  sich  führen,  wcittrs  tu  der  Einfuhr 
aus  dem  Ausland  über  alle  Gegenstände,  von 
denen  der  Einfuhrzoll  bei  Nebenzollämtem 
zweiter  Klasse  ohne  Unterschied  der  Waren  ent- 
richtet werden  kann.  ül)er  alle  anderen  Gegen- 
stände aber,  wenn  deren  Menge,  bei  Vieh  SO 
Sttlok,  bei  anderen  War«9,  wenn  der  entfallende 
Einjr\nir<zoll  drn  Betrag  von  15  fl.,  bei  Aus- 
fuhrswareu  dit?>  Hopnelte  nicht  überschreitet. 

Die  schriftliche  Erklärung  muß  im  öster- 
reiohisoheo  Zollgebiet  in  der  deutschen,  in  Un- 
garn in  der  nngurischen  oder  deutechen  Sprache 
verfaßt  srin.  In  Südtirol,  in  Dalmatien  un  l  im 
illyrischen  Küstenland  ist  auch  die  Abfassung 
in  itaUenisober  Spraehe  ndiasig. 

In  Belgien,  Holland  und  En^'Iand 
müssen  die  i^ndungen  von  einer  Zolldeklaration 
begleitet  sein;  bloß  im  Verkehr  mit  der 
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€ir»Dd  Central  be^e  und  der  Great  Eastem 
Railwiiy  sind  je  zwei  Deklarationen  erforderlich. 
B»'i  \Var..  ii ,  W'  li  li.  Belgien  bloß  <lnn  hzi>'li<'ii, 
odff  welche  lur  Kutrepotstationeu  bestimmt 
»iud,  i.st  eine  Soecifizierung  des  Inhalt«  der 
ÄinduHL'  in  <l''i'  L>-  nicht  erforderlii  h. 

Die  Erklanuig  oderD.  luuJi  in  frauiosischor 
Sprach«  au^;;efV^tigt  werden. 

Nach  Frankreich  bestimmten  J^cndnngen 
sind  zwei  in  französischer  Sprache  verlaiite  D. 
beizusrhli-'ß-u;  bei  Sendungen,  welche  Frank- 
reich nur  durchziehen,  «ad  drei  Ansfertigangea 
der  B.  nStif ,  auterdem  naA  bei  diesen  Seil' 
«iungt'n  dif  endgültige  BestinuttiuigsstatUni  in 
der  D.  angegebeu  werden. 

Sendungen  naoh  Italien  mttraen  von  einer 

1).  in  ileiit';rher,  sowie  von  zwei  D.  in  dcatwher 
und  italienischer  Sprache  und.  falls  «üp  8en- 
dnnff  durch  Italien  nach  Frankreich  befördert 
werden  sott,  von  weiteren  drei  J>.  in  französischer 
Sprache  begleitet  sein. 

Alte  nach  RuClunil  iM^stinimtvii  fiater 
müssen  bei  Vorschreibung  >\vv  \  tTzollung  in 
der  rufisischen  Grenzstation  <>.ii  r  deim  Mangel 
der  Vorschreibun^'  voti  ji'  zwi  i,  luui  l>ei  vorge- 
schriebciicr  Verzollung  im  luui  rti  des  Lande.s 
T€ii  je  drei  Tollkommen  miteinander  ülinviii- 
«timmenden  imd  vom  Versender  unterfertigten 
Fraehihriefen  begleitet  sein.  Da?  eine  Exemplar 
rlivs.T  Frachtbriefe  dient  als  Ruhnfioliiinifnt. 
wahrend  du*  zweite,  bezw.  zweite  und  dritte 
Exemplar  statt  der  D.  die  Gnmdlage  zur  Vor- 
nahme der  Verzollung  tu  bilden  bat.  Es  werden 
daher  die  als  Zolldokament  dienenden  Fracht- 
briefe in  dir  (^nnzstafimi  mit  dem  Stempel 
.Zolldokuiueni'  vcrs«  lien.  Enthalten  diee^ 
Frachtbriefe  die  Inhaltsangabe  nicht  schon  in 
ni.s.si8cher  Sprache  beigesetzt,  so  wird  von  Seite 
der  Grenz.station  die  russische  Übersetzung  der 
im  Fra<  htbrief  enthaltenen  Angaben  beigegeben, 
bezw.  eingetragen. 

Bradungen,  w^be  in  die  Seh  weis  ein- 
gehen oder  au.s  derselben  iiiisp  hcn.  nif5^?en  von 
einer  D.  für  die  .schweizeri.'.clH'ii  Zollämter  be- 
gleitet sein. 

Di»  Angaben  in  diesen  Zolldeklarationen 
weiehim  Ton  jenen  anderer  Staaten  nur  inso- 
fern ab,  aK  dif  Siliwi  iz  bei  Si  nduiiiLf»'!!  von 
Weiu  die  Ajig;iLt>.  uh  derselbe  Kunst-  oder 
Naturwein  sei,  fordert:  bei  erBterem  ist  auch 
der  Alkoholgehalt  in  Graden  anangebeu. 

Hauck. 

Dplilarntion.sbcvollniHclitigter  i-t  lirr- 
jenige  Bahnbeamte,  welcher  ron  der  Balmver- 
waltung  ein  für  allemal  dazu  bestellt  ist,  die 
Ladungsverzeichnisse  der  über  Grcnz.stationen 
gehenden  Züge  zu  unterschreiben  (s.  Deklara- 
tion im  Zollverfahren). 

Dekliisftlflkation  in  nüt  rnaii  rli*^  Versetzung 
eines  Warcnartikels  aus  ciutT  Gruppe  (Klasse) 
d*>  (tütertarifs  in  eine  andere;  in  der  Regel 
hat  man  hierbei  eine  1>.  im  Auge,  mit  welcher 
eine  ErmäJ>igung  Terhonden  iiC  also  die  Ver- 
setzung aus  einer  Klass.  mit  höherem  Ein- 
heitssatz in  eine  solche  mit  geringerem  Eia- 
bMtMatx  (s.  GQterUaMifikation). 

Delefjicrtc  VerwaltunK,  eine  in  der  Volks- 
wirtschat't!»l.;hr.j,  b<siw.  Eiseubahnpolitik  für  die 
PriTataaenbahnverwaltung  vorkommende  Be- 
MieluMing;  durch  die.selbe  soll  zum  Ausdruck 
gebnuiht  werden,  daß  die  Friratbahnrerwaltuug 


nur  als  Delegiert?  der  Gemeinwirtschaft  anzu- 
sehen und  allen  jenen  Beschränkungen  und 
Verpflichtuiigt  ii  zu  untiTWcrtiTi  soi,  welche  eine 
den  Interessen  der  Gemein  Wirtschaft  entspre- 
chende Gebarung  au  sichern  geeignet  tini, 

Delcrue,  Emilt-,  geboren  am  4.  .\jiri]  18i».s 
in  Lille,  gestorben  am  20.  Januar  Id&S  in  Puris, 
verließ  1828  die  polvteehnisehe  Schule  als  Inge- 
nieur des  ponts  et  cnauss^es.  Infolge  seiner  her- 
vorragenden Leistungen,  welche  bald  die  Auf- 
merkjuimkeit  auf  ihn  lenkten,  wurde  er  im  Jahr 
1838  mit  den  Vorarbeiten  llUr  eine  der  eraten 
ftMitfistsehen  Bahnen  Ton  Paris  nach  Orlfans 
betraut  1844  wurde  er  Tniienieur  und  im  Jahr 
184t>  Chefingenieur  der  Bahn  Paris- Lyon ;  18ö3 
wurde  D.  bei  der  Vereinigung  der  verschiedenen 
Strecken,  die  jetzt  das  große  Unternehmen 
der  Paris-Ljon-Mittdmeerrahn  umfaßt,  Chef- 
ingenieur der  letzteren  und  bli.  b  ts  bis  1877, 
in  welchem  Jahr  er  sich  vom  aktiven  Dienst 
aurOolnog. 

Dendre -Waes-Kisenbnhn  (''Ii-  min  de  fer 
de  Dendre  et  Waes).  eheiuaN  l)t  l^,'is<  h».  Privat- 
eisenbah  n  i  m  Betr  i  eh  dei-  St  aa  t  s  v  >  ■  r  w  a  1 1  u  n  g,  gegen- 
wärtig  ein  Teil  der  belgischen  Sta^itsbabiii  ii  i's.  (\.) 
(108,3  km).  Nachdem  die  Bahn  luii  kgl.  Eut- 
scliii.ßung  vom  1.  Mai  1852  (Gesetz  vom  20. 
Dezember  I8öl)  einem  Konsortium  ionses- 
sionlert  war,  konstituierte  sich  die  Gesellschaft 
unter  der  Fimia  Snci'*te  anonyme  du  chemiu 
de  fer  de  Dendre  et  Waes  mit  einem  Anlage- 
kapital von  22  Millionen  Francs  und  erhielt 
I  unterm  13.  Mai  18ö2  die  staatliche  Genehmi- 

fung.  Die  Bahn  umfaftt  die  Strecken:  1.  Ath' 
iOk.rtn  über  Grammont,  D*niderleeuw,  .\lost 
und  Termond<>,  2,  Brüs>.  l  -  l»i'nd»>rleenw  umi 
Alost-Sch»'lli'lirll.j  gf^tii  \Vct1(T<'ii.  Dil'  Linien 
sind  zweiglei^sig  ausgeführt  .  Arb  Tcrmonde 
wurde  am  1.  Dezember  1855,  iVruionde-Lokeren 
am  1.5  Februar  i»56,  BrIISMl  -  SoheUebello  am 
1.  Mai  185G  eröffnet. 

I       Den  Betrieb  und  die  Verwaltung  besorgte 
der  Staat  gegen  Bezahlung  eines  Prozentsatzes 
der  Einnahmen.  1876  erwarb  der  Staat  die  Bahn 
kinflioh  gegen  70  jährliche  Zahlungen  von  je 
2  383  640  Frs    X.i.  h  Zahlung  der  ersten  Rat« 
I  schloß  die  Regierung  einen  Vertrag  (Gesetz  vom 
5.  Juni  1877),  wonach  die  jährlichen  Abschlags- 
lahlungen  in  einen  einmaligen  hären  Kaufprei» 
von  56  608000  Frs.  umgewandelt  wurden. 
^  Hubert. 
Denis,  Paul,  Camillo  von,  geboren  in  Mainz 
am       Juni  li'.>.'i,  erhielt  seine  technische  Au.<?- 
1  bildung  in  der  Nicole  polytechnique  zu  Paris 
■  und  trat  1816  in  den  bayrischen  Staatsdienst 
I  ein.    Nach  kurzer  Zeit  zimi  Inspektioiivin^'e- 
I  uieur  in  ILüseralautern  ernannt,  wurde  er  schon 
I  1825  sum  Bauinspektor  in  Zweibrücken  be- 
fordert. 1832  trat  I>.  eine  bauwissenschaff liehe 
Reise  nach  Belgien,  Frankreich,  England  uud 
den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  an.  In 
letzterem  Land  m.i'-htr-  er  lunfassende  Studien 
Über  die  dortigen  groüai  tigen  Kanalbauten,  sowie 
die  in  rascher  !^twicldung  begriifenen  JEÜsen- 
bahiiexL 

In  England  wurde  D.  mit  dem  Erbauer 

der  1830  erntfoeten  Liverpool  -  Manchester- 
Eisenbahn,  George  Stepheuson  bekatint  und 
konnte  es  nicht  fehlen,  diiß  D.  bei  seinem 

Craktischen  Blick  sich  zu  Gunsten  der  Eisen- 
ahneu  gegen  die  Kanäle  entschied. 
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Im  J&hr  1834  loßh  Europa  aurQokg«kehrt» 
trarde  D.  vom  Techniker  der  Donau '  Ibin- 

Kanal-Kommission  eriiannt  und  mit  der  Prüfung 
des  über  deu  Bau  dieses  Kanals  b*reits_  aus- 
gearbeiteten Entwurfs  beauftragt.  Die  Über- 
nahme der  Ausführung  scheiterte  jedoch  an  den 
Ton  ihm  gestellten  Bedingungen.  Inzwischen  hatte 
''ich,  dui-L-h  die  Erfoljje  der  Liverpool-Maikln  st'-r 
Bahn  angeregt,  eine  Aktiengesellschaft  zur  An- 
lage einer  Eisenbahn  zwischen  den  Städten  Nürn- 
berg und  Fiii  tli  i:ibiMet.  D.  übernahm  im  Juli 
lt434  den  U<iu  tiii^er  ersten  Lokomotivbahn 
Deutjiclilands,  welche  am  7.  Dezember  1835 
dem  Verkehr  äbei^^eben  wurde.  Die  gelnngene 
Attsffihning  dieser  kleinen  Bahn  war  für  die 
damalige  Zeit  von  ganz  besonderer  Bedeutung. 

Im  Jahr  1896  wurde  D.  ron  einer  Gesell- 
schalt  xnr  Attsarheftung'  de«  Projeikts  für  eine 

Bahnlinie  von  München  nach  Augsburg  be- 
rufen; zu  gleicher  Zeit  nrojektierte  und  baute 
er  die  Taunusbahn.  Weiter  arbeitete  er  im 
Jahr  1843  den  Entwurf  der  Köln-Bonner  Bahn 
ans.  Die  bayrische  Rei^icnnig  ernannte  ihn 
1841  /Ulli  Ht'^'ifruiifrs-  utiii  Kreisbiniriit  und 
stellte  ihn  an  die  Spitze  einer  eigens  für  Pro- 
jektierung and  Ausführung  der  bayrischen 
Staatsbahuen  in  NürnlM  rtr  eingesetzten  Eisen- 
bahnbaukommiiiäicia.  Vcri^ihiedene  Vorhältnisse 
veranlaßten  ihn  jedoch,  schon  im  ni)(  lisfi-n  J;ihr 
aus  dieser  Stellung  auatuacheidea  und  als  Kreis- 
haorat  nach  Sp«ier  «irüeksakehren.  In  den 
Jahren  l»4i  ISf)*",  wnrd.'n  von  ihm  dif  pfal- 
zischen Bahnen  projektiert  und  ausgeführt,  sowie 
deren  Betrieb  organisiert  und  geleitet.  In  Ge- 
meinacbaft  mit  dem  hessischen  Baorat  Opfer- 
mann ftthrte  er  zwischen  185S  und  1806  den 
Bau  der  Worms-Mainzer  Bahn. 

Zum  Direktor  der  bajrrischen  Ostfaahnen  er- 
nannt, 4b«mii1in)  T>.  1866  den  Bau  der  damals 

1, '."iirliniigt<.'ii  CA  M'il-'ii  l>m<,'rn  Str-ckfii;  trotz 
bedeutemier  iichwierigkeiten  gelang  es  ihm,  die 
Linien,  statt  in  der  gesetzlich  gegebenen  Frist 
von  siebon  .Tahron,  .'-chon  nach  fiuif  .Talircn  in 
Betrieb  zu  wtzeu  und  dabti  Ki'/«  MiHiuuen 
Gulden  zu  ersparen.  Im  Jahr  18(>2  wurden  der 
Gesellschaft  weitere  Linien  konzessioniert,  welche 
im  Jahr  1866  zur  Vollendung  kamen  und  wo- 
bei wirdrr  4'  ' ,  Millionen  Gulden  erspart  wurden. 

Im  ganzen  hat  er  g^en  1000  km  Eisen- 
bahnen entworfen,  aufgeführt  und  in  Betrieb 

gCf">tzt.  Im  Jahr  1><I'..''>  i-rnannto  ihn  drr  K^nig 
von  ii.i Vera  zum  üi>erbauriit ;  er  tnit,  aaohdom 
im  Jahr  1n6(>  sämtliche  Osthahnlinicn  dem  Ver- 
Jiehr  übergeben  warciif  gänzlich  ron  den  Ge- 
sehtften  znr&ek,  1eht#  m  tarn  Jihr  1869  in 
Mflnchrn.  spät,  r  in  d<'r  Pfalz  und  starb  am 

2.  September  ibl2  in  Dürkheim. 

Seme  Werke  mid  sein  Wirken  haben  ihm 
einen  Platz  in  der  Geschichte  der  deutschen 
Eisenbahnen  erworben.  Stuttgardter. 

Denver-  und  Rio  Grande -Eisenbahn. 
Diese  hauptsächlich  den  Staat  Colorado  durch- 
ziehende, nach  Utah  und  New-Mexico  sich  er- 
streckende Schmalspurbahn  idi<  Spurw-itc  In  - 
trägt 3  Futi  engl,  auf  einem  Teil  der  Haupt- 
strecken lu  irf  indessen  eine  dritte  vSchienc,  um 
die  Bahn  aurli  für  normalspurige  ßetrieb.smittel 
Iteuutzlar  zu  maclien)  hatte  Ende  1><8k  eine 
Länge  von  2,361  km;  di^'sclbe  ist  eine  der  groß- 
urtig)^ten  Gebirgsbahnen  der  Welt.  Ihren  Aus- 
^rangsptmit  nimmt  sie  bei  Denrer,  welches  5196 


Fuß  engl,  über  dem  Meer  liegt,  und  erreicht  ihrm 
h6chs(en  Punkt  mit  11 6S8  Fa6  engl  in  der 

Nähe  der  Stadt  Leadville, 

Die  Bahn  bildet  ein  wichtige«  Mittelglied  der 
!  Überlandbahnen.  Sie  wird  wegen  ihrer  merk- 
würdigen Bauten  und  der  herrlichen,  von  ihr  auf- 
I  geschlossenen  (iegenden  viel  befahren  und  hat 
An^ihlnss*'  an  zahlreiche  der  in  den  Ftlstn- 
gebirgen  und  der  Sierra  Nevada  b<'fiudliohta 
Bergwerke.  v.  d.  L<  vi  n. 

Denzlingen  -  Waldkircher  Eisenbuhn 
j  (Elzthalbahn)  7,12  km,  im  tiroüherzügtiuu  Bad-.  ü, 
vormals  Privatbahn  im  Staatsbetrieb,  gegen- 
wärtig verstaatlicht.   Schon  1860  wandte  «idi 
cUe  Stftdt  Waldktrcfa  an  die  Begiemng  mit  der 
Bitte  um  Erbauung  einer  Bahn  durch  das  Eli- 
thal,  jedoch  ohne  Erfolg.    Die  Stadtgemeindfr 
mußte  sich  daher  entschlicGcn,  den  Bau  der 
Eisenbahn  auf  eigene  Kosten  zu  abemchmca, 
umsomehr,  als  das  f^r  da»  üntemehnaen  not- 
wendige Kapital  durch  Private  nicht  aufzubringen 
war.    Über  ihren  Antrag  genehmigte  die  Re^it- 
rung  in  der  That  durch  Gesetz  vom  30.  Min 
'  1872  don  Bau  i-iner  Bahn  von  Denzlin^rcu  üh-  r 
I  Buchholz  und  Batzenbäusle  nach  W'aldkirch  und 
[  übe  rnahm  (h  n  Betrieb  gegen  eine  Vergütunir 
von  COX  der  Bruttoeinnahme.   Die  definitive 
Konzession  erfolgte  unterm  89.  Angnst  187S. 
Nach  dem  Yertr.ip  sollte,  falls  die  60»-;  der 
Bruttoeinnahme  deu  wirkliciieu  Betriebsaufwand 
übersteigen  und  die  der  Stixdt  zufallenden  40*,' 
zur  Verzinsung  des  Anlagekapitals  mit  4'  , 
nicht  ausreichen,  die  Stadt  wsldktrch  den  hierzu 
'  Mili  nden  Betrag  vom  Staat  rückerhaltcn.  Auch 
!  behielt  vich  der  Staat  das  Be<-ht  vor,  die  Bahn 
jederzeit  nach  Torheriger  einjähriger  Mitteilung 
iäuflii  h  zu  erwerben,  wohii  d>  r  Kaufpreis  bei 
Cli-rnuhme  vor  dem  25.  Betneb.-5j.1Lr  auf  Er- 
stattung des  vollen  Anlagekapitals  ohne  jedfu 
Abzug  und  Zuzahlung  deijenigeu  Beträge  fest- 
gesetzt wurde,  die  in  den  einzelnen  Jahren  tu 
einer  4Xig^u  Verzinsung  desselben  aus  den  d»  r 
I  Stadt  zugeflossenen  40 ^  gefehlt  haben  soUteu. 
I  Die  Staatsverwaltung  stellte  das  Personal,  die 
i  Betriebsmittel  und  sonstige  Inrentariea  bei  und 
trug  alle  Yerwaltungs-,  Unterhaltungs-  und  Be- 
triebskosten, wiihrt'iid  die  St.idt  Waldkirch  die 
Kosten  für  Erweiterung,  Erneuerung  und  Ände- 
rung <ler  Bahnanlage  zu  bestreiten  hatte. 

Mit  dem  Bau  wurde  Februar  1874  begonnen  . 
.im  1.  Januar  1875  wurde  die  Bahn  dem  B«  - 
trieb  übergeben. Das urBpriinf^lii'li  mit  690 000 Mi. 
festgesetzte  Anlagekapital  erhöhte  sich  mit 
Rücksicht  auf  spätere  BauaufWendnngvn  anf 
I  789  720  Mk. 

I       Die  Einnahmen,  deren  gruuttr  Teil  hus  d.  il 
'  Personenverkehr    herrührt,    gestalteten    >i  h 
!  nicht  ungünstig.  Doch  erhielt  die  Stadt  Wald- 
kirdi  immer  nur  die  vertragsmäßigen  40  %. 
da  >idl)>t  die  dem  Staat  zufafiend'  ii  i'>0      h,  i 
I  weitem  nicht  den  Betriebsaufwand  deckten.  Da* 
j  Aiihigeka})ital  verzinste  sich  1875 — 1886  mit 
!  2-3J».  1886  erklärte  sich  der  Staat  bereit,  die 
Bahn  um  den  Bot  rag  von  700  000  Mk.  käuflich 
in  ''rwerlii  n.  Mit  Rucksi>  ht  auf  dir  S'  lil.<  hten 
Ergcbnh>sc  nahm  die  Stadt  Waldkirch  dos  An- 
bot an,  trotzdem  sie  nach  den  Konsessioos- 
bestimraungen  einen  Anspruch  auf  Er>tattimg 
I  des  vollen  Anlagekapitals  gehabt  hatt*-.  Mit 
.  1.  April  1886  ging  oie  Bahn  in  das  Kigentum 
j  des  Oroüherzic^^ms  Baden  aber  (&  Badisdie 
I  Staatsbahnen). 
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Depositen,  im  weitesten  Sinn  iK-s  Worts  : 
alle  zur  Verwahrung  übei|(«ben«a  Werte.  lu 
der  EiflenbijiiikiSMnnliniiig:  imbmondere  ▼«r> 

steht  man  unter  D  solche  Geldboträ^o.  wolche 
in  die  Küsse  einlaufen,  deren  endgültige  Ver- 
rechnung aber  aus  bestimmten  Qrilnden  Hiebt 
möglich  ii^t,  z.  B.  Kautionen  für  Lieferanten, 
Wagenbestellungen,  Frankaturdepositen,  au&er- 
ir>'wolinliohi>  Einnahincn.  D>-r.irti^>'  Eiii<,'än;r*' 
werden  in  cinrrii  iK'-oiidrren  Uepositenbuch 
eingetragen,  sie  uls  durchlaufende  Posten  [ 
»»rscheinen  und  in  Einnahme  und  Aus-^ulic  ^t-- 
bucht  worden.  Der  Saldo  ergiebt  den  J5ar- 
l>v-t;uid  ;in  D.  Die  Einträge  der  Kinmihmen 
und  Autigabttu  stehen  sich  gegen&ber.  Zu  be- 
atimnitieD  Zeiteii  nraft  dieses  Bach,  wdohes  mit 
dem  Knsconbncb  in  NumnuntITerbilldllllg  steht, 
abgi,'9chlossen  werden. 

Depotstationen,  Stationen,  welche  be- 
sUminte  DiTentar»  oder  Verbraaohsgffienstände 
für  den  Bedarfkfall  in  Yorrat  halten.  D.  werden 
von  den  Buhnv.Twaltungen  bestimmt  für 
Schienen,  Schwellen,  Wrenn.stofFe  und  juidin- 
MateriaUen,  soweit  solche  nicht  in  besond-  rcti 
Materialmagazinen  verwahrt  werden;  ferner  für 

S »wisse  Inventargepenstände  fResenre-  und 
ilfswagen,  Sihrit'<|itlii>.'f.  Kriiiif.  H*rtung8- 
kastra,  Wajgenersatz-  und  Kinrichtungsstücle, 
Ladeutensiliett).  Stationen,  welche  derlei  Ge- 
genstände benötigen,  haben  selbe  von  d-  ii  iiin  bst- 
gelegenen  1).  anzusprechen;  nach  erfolglür  lie- 
nutzung  werden  die  Inventareegenstände  wieder 
an  die  anf  denselben  bezeichneten  D.  zwück«  | 
geldtet.  Parteiwagen,  welche  im  Fuhrpark  einer 
Verwaltung  eingc^tfllf  sind,  wtrd-n  ebenfalls 
b^tinunten  D.  zugijwieseu.  Als  1).  werdt n  end-  , 
lidl  auch  Stationen  bezeichnet,  welche  als 
Sammehtpllr-n  für  Fundgegcn.stände  (s.  d.)  dienen. 

Derwiz,  Ton,  Iwan  Grigorjowitsch.  geboren 
am  11.  Februar  in  Stunij  i  liii-^s;i,  u'e-turbt  n 
im  21.  Juni  1887  in  Mockau,  studiert«  Kechts- 
wissenschaft  in  8t.  Petersburg.  1850  trat  D.  in 
das  JuPtizministf  riuni  ein  und  wnrd«-  im  J.ihr 
1882  zum  Vicitprasidt'nten  des  Civilgonchtshofs 
in  SiLniara  ernannt.  Durch  die  Generalversamm- 
lung der  Aktionäre  der  Kunk-iUewer  Bahn  mm 
PrSsidenten  der  7«rwa1tunf  derselben  im  Jahr 
1H68  erwählt,  gab  D.  den  S<aaf>»  Ii.  tivf  nif  und 
widmete  sich  aussrhlieOIiidi  dcni  Eiiieubabn- 
weseo. 

Er  rerstand  es  den  Betrieb  der  Kursk-Kiewer 
Bahn  mnstertiafl  zu  gestalten  und  diesem  Unter- 
nehmen ein>'  -()  ^'iin-ti^'i-  tinan/iidli-  Latr»'  ZU 
sichern,  daß  die  Kurjsk-Kiewer  Ei.>venLrthiige.sGlI- 
sehaft  die  ihr  statuteugemäl)  zustehende  iStaats- 
ganuifi  '  üii  lit  uiidir  nu^inaili  und  infolge  dfr 
st*^ij,'t-ü'ifn  Ertr»t,'riisM'  der  Kur.^k-Kiewer  Bahn 
ihre  Aktien  ein  aut  dem  tmglischen  und  deut- 
sciien  Geldmarkt  bevorzugtes  Wertpapier  wurden. 
Biese  bedeutenden  Erfolge  Teranta&ten  die 
Hfä'-an -Kcislowfr  niirl  Moskau  -  Rja-anrr  Eisen- 
bahn sieli  sviiiie  Beteiligung  an  ÜLfin  ^  ■  rwal- 
tungen  zu  .<ichem  und  gehörte  D.  der  Din  ktion 
der  ersteren  Bahn  Xö  Jure  an,  w&hrend  er  das 
Priteidinm  der  Moskau  -  Rjifinner  Bahn  von 
187r,— IRS.T  fiilirfi;. 

Am  h'-dfUti  ndstcu  jediK-h  \v<tr  liit^  'J'hätig- 
keit  D.  in  s'  in-  r  Eigenschaft  als  Präsident  der 
russischen  Eisenbahnen  dritter  Gruppe,  in  welcher 
»Stellung  er  seine  Kenntnisse  und  sein  orgaui- 
s-itorisches  Talent  .  in.  ni  wi  it»  r-  n  Kreise  russi- 
scher Balmen  zu  Nutzen  machte. 


Ih*^  zun.  luu<  nde  Entwicklung  des  Ei»en- 
bahnweseus  in  Eui>land  und  der  aUmihUefae 
Aosban  des  Bisenbahnnetses,  welcher  ^e  Bil- 

dung  direkter  Verkehr.-  <'rmiVlichte,  fn!ir(>-  di.» 
russischen  Bahnen  zur  Gründung  von  drei  her- 
▼orragenden  nissischen  direkten  internen  Ver- 
kehren, Ar  welche  die  beteiligten  Bahnen  tu, 
je  einer  besonderen  Gruppe  im  Jahr  1869  «u- 
sainnientratt  n  und  besondere  Vereinbarungen, 
gleich  den  in  internationalen  Verkehren  tuiU» 
eben  Verbandsverträgen,  Übereinkommen  u.  dgl. 
abschlössen.  Von  diesen  drei  Gruppen  iimfn<»ste 
die  erste  Gruppe  den  Verkeh[-  mit  d>  in  Kad- 
minkte  Ki^Tii  und  den  auf  d-  in  \V .•«,'.•  nach 
oiesem  Uafenplatz  gelegenen  JStatiouen,  die 
zweite  Onippe  dm  Verkehr  mit  Hoskan,  betw. 
St.  Petersbnre  und  d^^n  auf  dir-^f^n  Routen  He- 
genden Staiioneri,  endlicJi  «iie  dritte  Gruppe 
—  zunächst  von  der  Nikolai  -  Bahn,  der  Mos- 
kau-Kursker,  Korsk-iBaewer,  Kiew-Öbmerinkaer, 
Odeftsaer,  Knrsk-Chsrkow-Asower  und  Charkow* 
XlkolajfWtT  I5.i!iii  ^'idiild.  t  iniit  dem  allmähli- 
«.hiii  Au.sbau  ii'MiiT  Verkuhr.^wege  vergrtU^te 
siili  die  dritte  Gnij^irje  um  die  Donetz>Bahn, 
Jekaterinen-Bahu,  Fastower,  Libau  -  Romn yer, 
IwangoriHi  -  Dombrowa«T,  I^osowo  -  Sewastopoler 
und \V eichsei- Bahn,  --owii'  di.-  Pidässjeschcii  Hah- 
nen) —  den  Verkehr  mit  IjIkui  und  den  auf 
dem  Weg  nach  diesem  Seeh  if.-n  gelegenen  Sta» 
tionen.  nir  If^trtangeführten  Bahnen  erwHhlten 
an  dem  Tag,  wo  sie  sich  al«  dritte  Gruppe  kon- 
stituierten, D.  zu  ihrem  Präsidenten,  welche 
Eiirenstelle  er  durch  17  Jahre  bekleidete.  Haupt- 
sicldfeh  seinem  EinfloJ^  ist  die  Vereinbarung  bo- 
sond.-r.-T  D'-.lini,'ungen  für  die  D-  ninlcrung  leicht 
entzündbariir  Gegenstände  zwibcUeu  Odessa, 
Moskau  imd  Rostow  am  Don,  diu  Einführur^f 
von  Specialwagen  zur  Verfrachtung  dieser  Ar- 
tikel auf  den  Bahnen  dritter  Gruppe,  die  Re- 
t,'.  liiii;z  d.  r  Kohlenbeförderung  im  Dom  t  In.  r. 
sowie  der  Abschluß  eines  Übereinkommens  für 
den  Wagenaust;vu.sch  zu  verdanken. 

Auf  s.  iii.  ii  Vorschlag  hio  wnid.-  in  G<»- 
meinschatt.  mit  den  der  zweiten  tiruppe  au- 
gehörigen  Verwaltungen  ein  Preis  für  das  zweck- 
mäJ^igste  System  der  Plombierung  der  Güter- 
wagen au5)gp9chrieben,  sowie  die  Gründung  einer 
Station  beschlossen,  we!.  ho  die  chcmi^.  lien  und 

Ehysikalischen  Eig«  nx  iuilten  der  von  den  Kisen- 
ahnen  dritter  Gruppe  verwendeten  Heizmttte- 
rialien  zu  prüfen  und  gleichzeitig  die  Normen 
flir  die  rorteflhaf teste  Ausnutzung  der  Helz- 
inaterinlirn  f.'^r/ii>ttll.'ii  häft.-.  In  di-r  S;iriim- 
lung  „Stati.-itis«  iif  [<a!«  n  iiIm  t  dm  Betrieb  von 
30  rus.'sischen  Bahnjn*.  w.Mi.-  im  Jahr  lb7& 
vf-röffcntlii  ht  wurde,  und  in  einer  ;,'!.  irle  n  im 
fülgeuJ.:;ii  .lalir  ersehienenen  Schrift  üb.  r  rus- 
sische Eisenbahnen  gab  D.  zuerst  eine  gröGero 
sTstematische  Nachweisung  der  Betiiebsergeb- 
nisse  der  mssisehen  lehnen.     t.  Bomodu. 

Desinfelition  i  Desiuf'ectio»;  DtsUifec- 
IwH,  (.),  das  Veriabren,  durch  welches  man  vor- 
i  handene,  der  Gesundheit  schädliche  Stoffe,  be- 
sonders die  als  Ansteekungsstoffe  erJuinnten  mi- 
kroskopischen Organismen  (Bakterien)  zu  zer- 
stören sucht.  Im  weitet  !  u  Sinn  hii.  t  man 
als  D.  auch  jene  Matregelu,  weiche  vorbeugend 

fegen  die  Entstehung  oder  Ausbreitung  der 
Tankheitsstoffe  getroffen  wetdin  Die  An- 
steckungsstoffe, gegen  welehe  si.  li  die  D.  richtet, 
können  vor  .illein  beim  Tran-^port  von  Ti.  r-  n 
auf  Kisenbahnen  entstehen  und  den  zur  Ticr- 
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befördenuig  verweadeteu  VViy^eu,  deu  hierbei 
zum  Futtern,  Tränken  etc.  benutzten  Q«rit- 
Schäften,  den  Ein-  und  Ausladet r('i)|»(  ii,  Rampen 
und  Plätzen,  insbesondere  infolge  Vtrum  eiiiigung 
durch  die  tierischen  Auswurfstoflfe,  anhaften. 
Bäm  Tnaawut  Toa  Persouea  könueu  Aa- 
st«Qlniiigwto#e  !n  den  Penonenwagen  xurBoik' 
hlcibon,  oder  durch  die  von  den  Reisenden  mit- 
geführten Gebrauchsgegenstände  u.  dgl.  über- 
tragen werden. 

Die  für  den  Eisenbahuverkebr  bestehenden 
Vorschriften  über  D.  sind  meist  vorbeugender 
Natur;  dii's  ;,'ilt  insbesondere  von  i\<n\  Bestim- 
inuB^en.  weh  he  die  ständij^e  D.  der  Viehwiigtta 
TOWMirtibt'ü,  sowie  von  A&k  Vorschriften  ttbw 
die  während  der  Dauer  von  Epidemien  vorzu- 
nehmende D.  von  Aborten,  Gepäcksgegens tandcu, 
dann  von  gewissen,  Ansteckuagsstoffe  leicht 
Tersdüeppendon  Sendungen  (Hadern,  gebrauchte 
Kleid«r  n.  dgl),  welelw  aus  verMaentMi  L&n- 
dfvn  >Mngcfiilirt  wfnJi'n  AiiC>crdem  bp^tehen 
gewöhnlich  v»r>i  hnrttt>  Voisclihfteii  über  die 
Vornahme  der  1).  b>'i  l  int  r  wirklichen  Infektion, 
also  insbesondere  bezügUcb  der  D.  von  Wagen, 
in  welchen  inflzierf«  Tiere  beordert  weraen, 
des  Düu^'ers  und  ätreumaterials;  ebenso  bestebt.n 
strenge  Vorschriften  in  Bo^ug  auf  die  D.  von 
Personenwagen  (Couj»<  s,  (itinge,  Klosetts),  in 
"n-f>lr-)ipn  mit  InfektionskrankTn'iti-n  Ituliaftete 
ri'i.-oü'ju  bifordert  wurden,  ckr  Kltiibr  und 
sonstiger  Effekten  fbr  Lrt/.T^'n-n,  (itrUrgcnstiuide, 
welche  mit  den  üraukea  in  uumittelbare  Be- 
rührung kommen  n.  s.  w. 

I.  Aus  Anlaü  anstecken d r  r  Menschen- 
krankheiten ergiebt  sich  für  du;  Eisenbahnen 
insoferne  eine  dauernde  Verpflichtung  zur  D., 
als  die  Eisenbahneii  zufolge  des  §  13  des  für 
Dentschland,  bezw.  0«terreioh-Ung.irn  geltenden 
Bi'tri*>bsri'irb'nifnts  nicht  befugt  sind,  den  Trans- 
port vüu  luit  Krankheit«iii  behuftet^iu  Personen 
zurückzuweisen,  im  Fall  für  dieselben  ein  Coupe 
bezahlt  wird,  woraus  sich  von  selbst  «lic  Ver- 
pflichtung ergiebt,  das  Coupe,  in  welchem  eine 
mit  einer  anst.  i  Icendeu  Kranlibeir  behaft-ete 
Person  befördert  wurde,  einer  gceigaeteu  D.  zu 
unteniehen,  irie  dies  auch  in  österreicli  noch 
besondor«  vorge^rb rieben  ist.  Außerdem  tritt 
eine  VerpÜiuiituug  zur  D.  über  jeweilige  besondere 
Anordnung  der  Itetntffendcn  Regierungen  ein,  und 
zwar  anläCtlich  der  üefahr  der  ^nschleppung  von 
in  aagrenxnnden  Lindov  herrsohenden  epide> 
misch«  IL  Kranklunten,  bezw.  anläßlic  h  ib  s  Auf- 
tretens suii  hi-r  Krankheiten  im  eigcneuLiiud.  Die 
D.  wird  vii  b  in  derlei  Fällen  im  allgemeinen  zu 
erstrecken  haben  auf  die  Aborte  und  Pissoire  in 
den  Stationen  und  Eisenbahnwagen,  auf  Auswurf- 
stoflfe, webbe  etwa  auf  dem  Bahnkr)r|)er ,  ins- 
besondere in  den  »Stationen  vorgefunden  werden, 
auf  verunreinigte  Kleider,  Wäsche  etc.,  nament- 
lich in  den  dretiz-tationen,  wohl  auch  auf  die 
Personenwitgcii  (t'uupüs,  Gänge),  in  welchen  Rei- 
sende aus  infizierten  Gegenden  eingelangt  sind  ; 
dagegen  wird  in  neuerer  Zeit  von  der  früher 
ttbuch  gewesenen  D.  der  aus  infizierten  aosUn- 
disc^ben  Ort' ti  kommenden  Reisenden  beinahe 
durchw.  gH  abgestli,  n. 

Die  D.  der  Aboi  t< ,  Pissoire  U.8.W.  erfolgt  zu- 
meist, ebenso  wie  die  D.  verunreinigter  Wä.sche 
und  anderer  Effekten  mit  einer  Karbolsäure- 
lösung. 

Nach  deu  in  Ustcrrcich  bestehenden  Vor- 
schriften mQssen  unter  gewissen  Voraussetzungen 


die  in  den  Personen  wegen  der  Eisenbahnen  befind- 
lichen Teppiche,  Tondbige,  sowie  die  tu  dea 
Überzügen  der  Polsterungen,  Wänd*-  t  tc.  verwen- 
deten StolTe  nach  erfolgter  Benutzung  solcher 
Wagen  durch  mit  Infelrtionskranklieiten  behaf- 
tete Eeiseude  mittels  Wasserdampf  desinfiaiert 
werden;  hierftr  hat  die  Oenerudirektion  der 
österreii  histhen  Staat^babnen  einen  besond(-r.>n 
Desinfek  t  i  uns  kästen  erbaut,  in  wulcbcQ 
aus  ^er  Lokomotive  Dampf  mit  einer  Span- 
nung von  1  at  eingeleitet  wird  (s.  Verord^bl. 
d.  k.  k.  Handelmuiist  f.  Eisenb.  u.  Schiff- 
fahrt, 1881»,  S.  37,  und  Zeitung  des  V.  D.  E.-V.). 

IL  Behufs  Hintanhaltung  der  Ver>chleppung 
ansteckender  T i erk ran k hei t e n  ist  in 
Europa  dermalen  beinaiie  überall  eine  ständige 
i).  der  zum  \  iehtransjiorl  verwendeten  Eis^- 
bahnwagen  u.  s  w.  eingeführt,  und  zwar  in  erster 
Linie  mit  Bücksicht  auf  die  groben  wirtschaft- 
lichen Verluste,  wdohe  mehrere  Rinderpestein* 
schleppungen  zur  Folgo  hatten.  Die  in  der  Zpit 
vom  16.  Märzbisö.  Aprü  lt*72  unter  Teilnahme  von 
Abgeordneten  aus  Belgien,  DeutschlAndJBVaok-' 
reich,  Grol^britaauieu,  Ualien,  Q&terretch-ÜngHB. 
Rumänien,  Raßbmd,  der  Schweiz,  Serbien  imd 
der  T  ii  kei  in  Wien  abgebahene  int i-rnatioiial 
Koafuruiu  zur  Erzieluug  eine»  gteicbfürmigea 
Vorgehens  gegen  die  Binderpest  hat  in  dem  von 
ihr  entworfenen  internationalen  Regulativ  7ur 
Tilgung  der  Rinderpest  den  naouNteheuiliii 
Grundsatz  aufgenommen: 

„Die  Staaten  vereinigen  sich  dahin«  dai^alie 
Gegenstinde,  welche  rar  den  Transport  von 
Wiederkätiprn,  Pferden  und  Schweinen  gedient 
haben,  unter  allen  Verhältnissen  vor  ihrer 
Wiedcrbenutzong  desinfiziert  werden ;  in  gleicher 
Weise  siül  alle  jene  Gegenstände  zu  desiuü- 
zieren,  welche  zum  Traasnort  aolcher  Produkte 
gedient  haben,  die  Toa  nnderpestverd&chtigen 
Tieren  stammen." 

Wiewohl  nun  dieses  internationale  Begiilatir 
nicht  zur  Durchführung  gelangte,  5=0  ist  doch 
seither  von  einer  Anzahl  Staaten  die  D  der 
zum  Transport  von  Tieren,  bezw.  tierisdi.n 
Rohprodukten  verwendeten  Wagen  und  Gerate  in 
elnw  Weise  ger^lt  worden,  w«b^  dem  obigen 
Grund<;at7.  vollkommen  entspricht.  Von  den 
diesfalls  ui'Utssenen  Gesetzen  und  Verordnungen 
sind  zu  erwähnen : 

1.  Deutschland  HM  -bsgesetz  vom  25.  Fe- 
bruar 1876,  nebst  Bekanntmachung  des  Bundes- 
rats vom  20.  Juni  1886,  enthaltend  Ausfüh- 
rungsbestimmungea  zu  dem  Gesetze :  ferner  die 
Ausrahrnngsverordnongen  der  größeren  deac- 
schen  Staaten,  und  zwar: 

a)  Groftherso^um  Baden.  Verordnnag  der 
Miaisterien  der  Finanzen  nnd  des  Tnaern  vom 

19.  November  1886  und  Vullzugsbestimmungen 
der  Generaldirektiou  der  gro&herzogUch  badi- 
schea  StaatsmsMibehnen  von  Januar  1887. 

h)  Königreich  Bayern.  Verordnung  des 
Staataministcriujns  des  kgl.  Hauses  und  des 
Anbera,  sowie  des  Staatsmiiüsteriams  des  In- 
nern vom  14.  August  1886  und  Vollzugsbe- 
stimmun^en  der  Generaldirekt ion  der  kgl.  bay- 
rischen \erkehr«mstalten  vom  31.  August  1886 

c)  Elsaß-Lothringen.  Kundmachung  der 
kaiserl.  Generaldirektiou  der  Eisenbahnen  in 
Elsaß-Lotbringi'ii  v^ni  is*.  Ib-zember  1886,  ent- 
haltend Ausfübrungsbe^timmungen  und  einen 
Anhang  zu  densdben. 
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d)  GruCherzügium  Uldeuburg.  AusfUh* 
ningsbestimiDungeD  der  g^roltherzogliohen  Euen- 
bfthndirektion  vom  6.  Dezember  18Ö6. 

e)  KöniCTeich  Preuften.  Atttfllbriuigivverord* 
nong  des  Minist«  rs  d-r  öffemtltohcn  AxMtm 
vom  19.  NoveiubtT  ifeöG. 

f)  Königreich  Sachsen.  Verordnuilf?  der 
}linist«rieti  des  Innera  und  der  Finanzen  vom 
13.  September  1886  nnd  Instruktion  der  Ge- 
m-niMin-ktion  tiiT  k^'l.  >n<'hsiacll«n  StafttMlsea- 
bahiK-n  vom  22.  Juli 

g,  Koni^'reich  W  ür tt«mb«rgr-  Verfagung 
des  ki;l  Ministoriiims  der  auswärtigen  Angde- 
gextheiten  foiii  lü.  Dezember  188ö. 

«.Österreich- Ungarn. 

a)  Österreich,  rie^pfr  vom  19.  Juli  1879 
und  Au.sführung8V»runinuug  der  Miiiister  dos  In- 
nern, der  Justiz  und  des  Handels  vom  7.  August 
1879  nebst  uhlreichen  DarchfälurungMrÜaseu. 

h)  üngarn.  OeMtnurtikel  XX  vom  Jahr 
IÖ89. 

p)  Occupatiousiänder.  DurchfUhrungs- 
M-rordnung  zu  dem  Gesetz  vom  9.  Januar  1880, 
bctreilVud  die  Abwehr  und  Tilgung  der  Rinder- 
pest in  Bosnien  und  der  Henegowina. 

3.  Belgien.  Kgl.  ErlaG  Tom  23. Mai  1679 
nebet  Anhang:  zn  demselben. 

4.  Niederlande.  Kgl.  Verordnungen  vom 
17.  August  1878,  16.  Aorember  1864  und 

9.  Juni  1885. 

5.  Frankreich.  Gesetz  vom  21.  Juli  1881 
über  die  Banititspolizei  der  Tiere  nebst  Durch- 
f&hnutgarerwdniuig  rom  22.  Juni  1082  und 
Verordnung  dee  Vmstvn  fftr  Bffentliolie  Ar* 
baten  mi  des  Ackerbanminiaters  rom  1.  Juli 

1888. 

6.  Schweiz.  Vollziehung.^ Verordnung  zu 
den  Bundt'SfTfsitzen  über  polizeiliche  Maßnahmen 
gegen  Viehseuchen  vom  8.  Februar  1872, 
19.  Jnli  1878,  1.  Juli  1886  and  17.  Deiember 
1886. 

7.  Italien.  Ein  die  DeainfdrtioD  tob  mit 

Vioh  beladeneu  Wagen  betreflTendea  Gesets  be> 
lindet  sich  in  Vorbereitung. 

8.  Rumänien.  Reglement  Tom  10.  Sep- 
umber  1886  der  lud.  Begienuig. 

9.  Bnftland.  v«rer£iiing  Tom  6.  Februar 

1873  imd  ^   Mar  1 

10.  Serbitn  i.<-.sttÄ  vtnu  2u.  April  1885. 
In  den  meisti  ii  Staaten,  in  denen  die  D. 

durch  Gesetze  und   Verordnungen  eingehend 

geregelt  ist,  wird  die  Verpflichtung  der  Eisen- 
ahn ►  n  zur  I»  gewöhnlich  ausnahmslos  uif 
alle  Wagen  erstreckt,  in  denen  Vieh  überhaupt 
oder  bestimmte  Gattungen  desselben  befördert 
VFordrn.  und  ist  die  D.  nach  jfricsinalig'cr  Bf- 
nutzung  des  Wagens  zu  sulciau  Tniilijportt  u 
Tonranehmen. 

In  den  Niederlanden  und  Ungarn  bestimmen 
die  einschlägigen  Ge«i^ze  im  «Dgmeinen,  dafi 
die  P.  lifiüplifh  j'MpT  Wa<,'c!i  vor/iin^men  irt, 
in  dciicii  Vith  befördert  worden  ist. 

In  Deutschland,  Belgien,  Frankreich,  der 
Schweiz  und  Rumänien  erstreckt  sich  diese  Ver- 
pilichtung  auf  Wagen,  in  denen  Pferde,  Ksel, 
Maultii-rr.  Rindvi.-Ii.  Schafe,  Ziegen  nnd 
ächweine  befördert  worden  sind. 

In  Ostenreieli  besiebt  sieb  diese  Verpflich- 
tung auf  diesHhen  Wnpen  mit  .Ausnahme  jener, 
iu  welchen  Schweine  befördert  werden;  über- 
dies aber  gleiebirie  in  Buminien  nnd  der 


Schwei  ^.  tml'  die  zum  Transport  tieriö<;her  Eoh- 
prodiikr*  ,  insbesondere  fünacher  Häute  ver- 
wendeten Wagen. 

Außer  den  Wagt-u  werden  Huch  die  bei  der 
Befördimng  der  Tiere  zum  Füttern,  Tränken, 
Befestigen  oder  zu  sonstigen  Zwecken  benutzten 
Gwitecnaften,  vielfaoh  aneb  die  Treppen  nnd 
Rampen,  dann  di)>  b*  ]  (hr  Vi  verwendeten Ge> 
rate  und  Werkzeuge  desinfiziert. 

Bei  einer  wirklioben  Infekti«!  tritt  eine 

strcnpf-rc  D  ••in,  und  inii^'Jt'U  gewöhnlirli  (Iii* 
epolsterteu  Bestandteile  der  Wagen,  sowie  die 
treumaterialien  und  der  Dünger  verbrannt 
werden.  Ebenso  müssen  die  dabei  beschäftigten 
Personen  einer  D.  unterzogen  werden. 

Die  D.  der  Wagen  obliegt  derjeni'rcn  Vcr- 
waltimg,  in  deren  Bereich  die  Entladung  statt- 
findet. 

Bei  Wagen,  dir-  au';  d-'tn  .\u>liiud  IctT  zu- 
rückkommen, obliegt  die  Vanirthuiü  der  D.  der 
Grenzstation,  und  pflegt  von  der  D.  solcher 
Wagen  nur  dann  Umgang  genomnua  lu  werden, 
wenn  nacbgewiesen  ist,  «nft  dia  betnttendein 
ausländ i.schen  Bahnen  di«'  Wagen  einer  ent^ 
sprH'henden  D.  unterzifbt^ii. 

Die  D.  wird  entweder  in  jeder  Auslade- 
station oder  nur  in  Station»»«  vorgenommen, 
welche  als  Desinfektiousätatiuuen  (s.  d.)  be- 
stiniint  und  mit  dett  nötigen  Vorriclitungeii 
versehen  sind. 

Die  naeb  den  Desinfektionsstationen  zu 
Uberföhrenden  Wagen  werden  auf  ficm  Weg 
dahin  plombiert  oder  auf  audere  Art  geschio^seu. 

Wagen,  welche  zu  desinfizieren  sind,  werden 
gewöhnlich  sofort  nach  der  Entladung  mit  einem 
Zettel  versehen,  welcher  die  Vorschrift  „zu  des- 
infizieren* und  den  Zeitnnnkt  der  Entladung  ent- 
hält. 

Dieser  Zettel  nacb  erfolgter  D.  besei- 
tigt, hrzw.  durch  einen  Zettel  mit  der  Beaeidi« 
uung  „ist  desinfiziert*'  ersetzt. 

Der  D.  der  Wagen  geht  gewOhnlieb  eine 

grünfilirhi^  l?.-ini>;iing  (Beseitigung  d'^r  Strfu- 
materialieu  und  des  Düngers,  Au.sspülung  der 
Wasen  mit  Wasser)  voraus.  Die  aus  den  Wuen 
I  entgraten  Abfälle,  Streu  und  Dfinger  werden 
'  auf  einen  abgesonderten  Platz  überfQbrt  und 
d:is>  ibst  desiiAciert  oder,  im  Fall  einer  Infektion, 
verbrannt. 

Die  eigentliche  D.  der  Wagen  wird  mittele 
Dampf,  Iwißem  WaJi.<;er  odiT  ('licniiknlicn  vnr- 
gt^noninjtn  (>.  Desinfektiuu>iuitrel|  Duj  D.  der 
Wagen  muß  innerhalb  einer  bestimmten  Frist 
I  yom^Zeitnunkt  der  Ausladung,  bezw.  des  Ein- 
I  treffens  aes  Wagens  in  der  DMinfektionsstation 
voll'-ndf't  soiii  und  darf  ein  desinfizierter  Wapen. 
Wenn  die  D.  nicht  auf  trockenem  Weg  erfolgt, 
in  der  Begal  erat  nacb  Austrocknung  und 
Lüftung  wieder  in  Verwendung  genommen 
werden. 

Für  di<  Vdi  iialime  der  D.  heben  die  Bahnen 
in  dt'r  Regel  voti  den  Parteien  mit  behörd- 
licher Genelimigung  bestimmte  Gebühren  ein. 

Eisenbahiibi  iiirn>tef.  ,  welche  die  ihnen  nach 
den  gesetzlichcu  Lie^^timmun^en  vermöge  ihrer 
dienstlichen  Stellung'  oder  i  ines  besonderen  Auf- 
I  trags  obliegende  Pdicht  der  .\norduung,  Au»- 
I  führung  oder  Uberwaebung  der  D.  rernacb- 
I  läs.sigen.  wer'Ien  mit  OeM-,   bezw.  Freiheits- 

i strafen  belegt  (§  5  d^.'s  deutschen  Reichsgesctzes 
fom  85.  Februar  1876,  §  18  des  Ostemiebischen 
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OMetsor  vom  19.  Jul!  1879,  Art  SS  des  Mgi- 

achfu  Re^lt-mciUs  vom  23.  Mai  1879.) 

lu  Bf^ug  uuf  d:ib  eigeatliche  technische  Ver- 
fuhren bei  der  D.  gelten  in  dem  nDulnvn 
Staaten  folgende  Bestimmungen: 

In  Deutschland,  woselbst,  wie  (TWÜmt, 
dieD  zur  Beseitigung  der  Ansteckungsstoffc  bei 
dor  Viehbefördonmg  durch  Reieh-^gesetz  vom 
•25.  Februar  i"»7(i  voreeschrieben  ist,  Mrurden 
durch  üuiul«  sr;it>lM  M-hTuß  vom  20.  Juni  1886 
in  Bezug  mi  da,s  \  erfahren  der  vorzunehmenden 
D.  für  die  von  den  Einzolstaateii  zu  er- 
las.senden  Bestimmungen  folgende  Anleitungen 
gegeben : 

1.  Der  eigentlichen  D  dr-r  Wagen  muß  stets 
die  Be^itiguug  der  Streumatorialien,  des  Dün- 
gers, dar  Reste  von  Anbindestriingen  n.  s.  w., 
mm»  dne  gründliche  JReinigang  des  Wagens 
durch  heißes  Wasser  Torangehen.  Wo  letztms 
niflit  in  urni'itrt mlcr  Menge  zu  beschaffen  ist, 
darf  aucli  unter  Druck  ausströmendes  kaltes 
Wasser  verwendet  werden;  jedoch  muß  zuvor 
zum  Zw'  '  k  iJer  AutV-  irbuntj  der  anhaftenden 
ün reinig kuittu  eine  Ab>[!ulung  mittels  heißen 
Wassers  erfolgen.  Die  Reinigung  i^t  nur  dann 
als  eine  ausreichende  ansuseben,  wenn  durch 
sie  aUe  von  dem  stattgehabten  Yiehtransport 
herrührenden  Vemiiraifugungen  Tollstiodig  be- 
seitigt sind. 

2.  Die  D.  selbst  muß  bewirkt  werden: 

o)  unter  gewöhnlichen  Verb&ltnissen  durch 
Waschen  der  FoßbSden,  Decken  und  Wfinde 
mit  einer  auf  mindestens  50**  ('  ciliitzten  Soda- 
lauge, zu  deren  Herstellung  wiiiitr^t'^n'«  2  kg 
Soda  auf  100 1  Wasser  verwendet  ^iinl; 

h)  in  Fällen  einer  wirklichen  Infektion  des 
Wagens  durch  Rinderpest,  Milzbrand  oder  Maul- 
imd  Kl;iui  ri'~»nii  lii'  odor  des  dringenden  Verdachts 
einer  soloheu  Infektion,  durch  sorgfältiges  Be- 
pinseln der  Fußböden,  Decken  und  Wände  mit 
fünfprozentlÄcr  Karbolsäurelösung.  Die  letztere 
Ist  dui-ch  Mischen  von  1  Teil  der  im  Handel 
als  lOOprozentige  Karbolsäure  oder  Acidum 
carbolicum  depuratum  beseichneteu  Karbolsäure 
mit  18  Teilen  Wasser  unter  hiufigem  Ümrttliren 
herzust.Il.n. 

3.  i>iese  Art  der  D.  (6)  ist  in  der  Regel 
nur  auf  Anordnung  der  zaständig[en  Folisei- 
bebörde,  ohne  solche  Anordnung  jedoch  auch 
dann  vorzunehmen,  wenn  die  Babubeamten  von 
Umständen  K.'iintuiscrliuii^fii.wflrln' /.WL-ifrllos 
maf'lien,  daß  eine  wirkliche  Inf'  ktiiiu  dt-r  W.igen 
<lur>  Ii  Rinderpest.  HUsbnui'l  oder  Maul-  und 
Klaucn.seuche  vorlir^rt,  oder  welclu>  d<  ii  drin- 
genden Verdacht  einer  solchen  iulfktiuu  be- 
gründen. Die  Landespolizeibehörde  kann  diese 
Art  der  D.  i^b)  auch  in  anderen  Fällen  an- 
ordnen, wo  ne  sur  VerhIltanK  der  Versdilep- 

Euug  der  oben  bneiehneten  Soucken  unarl&ß- 
ch  int. 

Bei  gepolsterten  Wagen  ist  die  Polstei-ung, 
welche  entfernbar  sein  muß,  in  ausrächeader 
Weise  zu  reinigen.  Hat  eine  vnrkliche  Infektion 
des  Wiigeiis  durrli  tiiir  übertragbare  Seuche 
stattgefunden,  oder  liegt  der  dringende  Ver- 
dacht einer  soldien  Infektion  vor,  so  muß  die 
Polsterune  verbraunt  werden.  .\n>lüi!di=iche 
Wagen,  deren  Polsterung  niclit  eiitlerubiir  ist, 
dfirfen  im  Inland  nicht  wieder  beladen  werden. 

Die  im  Ab.^atz  i  angegebene  Reinigung  gilt 
daim  Um  ausreichende  ]>.,  wem  im  ISaaiDefin- 
wagen  nnr  einzelne  Stftdce  Kkinvieh  in  Kisten 


oder  Kiflgen  beHBrderb  woideii  sind,  84ifeni  nr 
Zeit  des  Gehrauchs  die  befereffmdeiL  Kieteii  mit 

wasserdichten  Fußböden,  festen  WindM  nnd 
mit  Deckeln,  welche  aus  Latten  mit  den  fir 
die  Athmung  der  Tiere  notwendigen  Zwl»che&- 
iftumen  hergestellt  sind,  die  Käfige  mit  wasser- 
dichten Fußböden  und  von  unten  bi.'.  raind-  st-  n- 
zur  ganzen  Höhe  der  Tiere  mit  festen  Wänden 
versehen  waren,  und  eine  Verunreinigung  des 
Wagi'us  durch  Streuuiatvnjlien,  Futter,  Dünger, 
Kxkrt  mcnte  u.  s.  w.  uiclit  wahrnehmbar  ist 
In  jj:leirher  Weise,  wie  die  zum  Transport 
benutzten  Wagen  sind  die  bei  Verladung  und 
BefSrdemng  der  Tiere  tnm  FQttam,  Tiioken, 
Bf  f.">figen  oder  zu  ^onstipcn  Zwecken  benutzten 
(jeratiicnaft*>n  der  tlisenbahn Verwaltungen  zu 
reinigen,  b«v.w.  zu  desinfizieren. 

Bewegliche  Rampen  und  Einladebrftcken  der 
Eisenbahnvcrwaltungen  müssen,  sofern  sie  «ur 
Vit'hvrrhiduiji:  benutzt  waren,  täju'li'b  min- 
destens einmal  entsprechend  gereinigt  und  des- 
infiziert werden. 

Feste  R-mippii.  '^owl.'  die  Viehein-  und  Avi<- 
ladepliitze  uud  die  Viehhöfe  der  Eisenbalm- 
verwaltungen sind  steti!  von  Streumaterialien, 
Dünger  u.  s.  w.  gesäubert  tu  halten.  Rampen 
mit  andnrehlaasendem  Boden,  sowie  fest«  MI* 

I  zenie  Rampf-n  sind,  sofern  zur  Viehvcrladung 

\  benutzt,  t%Ueh  mindestens  einmal  mit  Wasser 

i  sn  spülen 

Eine  D.  dieser  Anlagen  ist  nur  anzuordnen, 
wenn  nach  den  YerMItoisseD  eine  bestiimnte 
Gefubr  drr  Verbreitung  von  Semhen  vorliegt 

I  Bei  wirklicher  Infektion  oder  dringendem  Ver- 
dacht einer  solchen  sind  etwaige  weitergehende 

!  Sicheniiigsmaßregeln  von  den  zuständigen  Poli- 
zeibehörden anzuordnen.  Rampen  mit  undurch- 
las.sendem  iJoden,  sowie  tV-^ti'  hölzerne  Kauij-h 
müssen  bei  wirklicher  Infektion  nach  Absatz  2  6 
und  3  desinfiziert  werd«i. 

Dünppf  von  Tieren,  welche  an  Rinderpest 
oder  Milzbrand  leiden,  muß  verbraunt,  ge- 
kocht oder  so  tief  vergraben  werden,  daß  er 
mit  einer  mindestens  1  m  hoben  Erdschicht  be- 
deckt ist. 

Dünger  von  maul-  oder  klauenseuchekr.ink-n 
Tieren  kann  statt  dest^en  mit  einer  fünfprozen- 
tigen  Karbols.aurelösung  unter  vollständiger 
Durchmischung  der  letztere  mit  dem  Dftnnr 
desinfiziert  werden. 
'  In  Österreich  i Gestüt x  vom  19.  Juli  1879) 
muß  die  D.  bewirkt  werden,  entweder: 

1.  durch  heifte  Wasserdämpfe,  die  unter 
einer  Spunnunp  von  mindestens  2  at  auf  alle 
Teile  im  Inueuruum  dus  Wagens  geleitet  wer- 
den, oder 

2.  durch  heiles  Wasser  von  miadestens 
70«  C,  dem         kaldnierie  Soda  oder  Pott* 

a.scbe  7.ai,'e>et7,f  i>t.  womit  ;ille  Teile  de?;  Waixon- 
bis  zum  voiiitändigeu  Vtiri^hwiudcn  des  tit^ri- 
schen  Geruchs  zu  waschen  sind,  oder 

3.  durch  Ausspritzen  mit  (hei  Frost  heißem) 
Wasser  und  nachheriges  Auspinseln  des  Fuß- 
hohlen  s  und  aller  Seitenteile  mit  einer  wäss»^- 
rigeu  Lösung,  die  2^  Karbolsäure  und  6X 
Eisenvitriol  oder  statt  letiterem  SV  Chlonink 
enthält. 

Wagen,  dereu  i-iiurii  litmig  eim-  BebiUndlung 
mit  Wasser  nicht  zuläßt,  sind  nach  gründ- 

I Hohem  Abwaschen  des  Fußbodens  und  der  Becke 
mit  alkaUsdier  Lauge  einer  Anarliiobaiuig  tu 
ULterziehen,  die  oitweder  ducdi  Einstellen  woa 
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auf  Holz-  oUer  Thoiitahsea  itu*gfbipiietfui  Chlor- 
kalk oder  durch  Entwicklung  von  Chlor  aus 
eioer  MiMhtme  yob  1  TmI  Chlorkalk  und 
ti  Teilen  g«v8hiiliehir  Salniare,  oder  Ton 
5  Teilen  Kochsnlz,  *2  Teilen  gt^yuilv'rt.  n  Braun- 
stein und  4  Teilen  Wasser  unter  Zusatz  ?ou 
4T^nieiikonxentri«rteikTitrk>15lB  t«  bewirken  bt. 

B*l  Anwendung  von  Chlorkalk  allein  muß 
dii-  Kaucheruug  mindestens  acht,  während  der 
küteren  Jahreneit  iwiHf  Standen  lang  bei 
vollkommen  geschlossenen  Wagen  unterhalten 
werden.  Bei  Anwendung  chTorentwickelnder 
Jlisi'huii^en  genügt  i'iin»  srt hsstftndige  Kinwir- 
kuag  VVähri'ud  dor  Winterzeit  ist  jedoch  die 
JIU3  Koehftalz ,  Braunstein  und  wässeriger 
Ir^hwefelsäurf  !)»ri^it.  t(  Mischimg  nicht  ver- 
wendbar, weil  bei  niederer  Temperatur  die 
Chlorentwickluiiir  ^ub  diesem  Gemisch  ta  ge- 
ring ist. 

in  allen  FHIen  mfissni  die  Wagenritime 

vni-  ilircr  WI(Ml,.rb>  riiitz\iii.ir  solitn^'i-  ihircblüftet 
werdt'U,  als  i>ie  uieikli<jh  u.Kii  Chlor  riechen. 

Die  Gerätschaften,  welche  während  der  Be- 
fördenmg  der  Tiere  zum  Tränken  und  Füttern 
benutzt  wu]*den,  sind  ausschlie&liob  entweder 
durch  Abbrnlivn  niif  iH'iC-cin  W.ivsi?rdampf  oder 
mit  heißer  Lauge  zu  desintiziereii. 

Bezüglich  der  übrigen  Geräte  kann  eine  der 
xiiv  T*.  <!•  t  Wagen  zulässigen  Verfahrnngsweisen 
iu  Aiivveuduug  kommen. 

Die  Vichtin-  und  Ausladeplätze.  Viehhöfe, 
Triebwege,  Trepjien  und  Runpen  siiul  iii  den 
Fällen,  in  wciclieii  nebst  d<  r  R«üniguiig  über 
Anordnung  tier  itolitischon  LaiHli>sbeliörd''n  auch 
die  D.  dentelben  stattzufinden  hat,  entweder 
durch  Begießen  mit  einer  cweiproaentigen 
K;ir1><il<äurelö.sung  oder  dun'h  Bestreuen  mit 
k:irtn>lsaurem  (phenylsaurem)  Kulk  zu  de.sin- 
■fizi*T>'ii 

Die  bei  der  Reinigung  dieser  Objekte  m- 
•wendeten  Geräte  sind  nach  jcdeKmaligcr  Be- 
luitzuujr  >"lLst  i'iiitT  ^'n"ui'I]lr]ir:i  .^;iii1/"rung 
durch  Abwaschen  mit  Was<'  r  u\  unterziehen, 
und,  fall.s  die  D.  die<4er  Ol>j<'kte  stattzufinden 
hat,  K^'i'  li^il'^  mittels  JKarliols&nrelösuDg  zu 
desinH7.i>'r-'ii 

DiT  iMingi  T  tn»d  die  Stremaateriidien,  die 
auf  den  Wagen,  Tre|i[n  n,  Standorten  sich  vor- 
finden, sind  zu  samtii-  Iii  uud  sogleich  mit  Kalk- 
luili  li  oiliT  viTiltiiiuti  r  Schwef<'ls:iuri'  zu  des- 
infizieren, wenn  nicht  iu  Anwendung  der  Tier- 
sevchcngesetze  deren  Vernichtung  smtzuflnden 
hat. 

In  Ungarn  ist  durch  Gesetzartikel  XX 
Tom  Jahr  iHHf»,  bezüglich  der  D.  bei  Viehttans- 
porten  folgendes  Torgeschrieben: 

Vor  der  D.  mftssen  die  Wagen,  Verlade* 

rampen,  Brilrkcii  iirnl  sunstigen  Geräte  mit 
Benutzung  eiut»  .•^timipfen  Besens  mit  Wa-sscr 
Ton  Streu,  Dünger  uud  Abiallen  entsprechend 
vereinigt  werden;  im  W^inter  ist  hierzu  hcites 
Wasser  zu  benutzen,  damit  die  gefrorenen  Teile 
auch  entfernt  werden  können. 

Die  D.  der  Eisenbahnwagen  gescliieht  mit 

heißem  Wasserdampf  oder  mit  einer  Lösung 

von  -i"..  Kar!iu]v;iiir.'  und  :>'.,  Kisenvitriol,  mit 
welcher  alle  tuuertu  Teile  des  Wagens  zu  rei* 
nigen  sind. 

Die  nus  ilt-ii  Ki^i'iiliiilmwnjrpn  priff-rntcn  X]\- 
falle.  Streu  und  Dünger  müssen  auf  emem  iw- 

liorten  Platz  gesammelt  und  dort  mit  einer 


Lösung  von  1  Teil  Suhwefelsäure  uud  20  Teilen 
Wasser  reichlich  begossen  werden. 

Im  Fall  diese  AbfiUle,  Streu  und  Dänger 
ans  einem  sdelnn  Wagen  entfernt  irnrdea,  fn 

Weit  lifiii  als  mit  Rinderpest,  Rotr-  oder  Milz- 
bruudkninkheiteu  behaftet  verdächtig  ersehei- 
uende  Tiere  befördert  wurden,  müssen  Streu, 
Abfälle  und  Dünger  durch  Verbrennen  oder 
Vergraben  nnschSoli«  Ii  ^'•  uiaeht  werden. 

j&if  tlir^i-r  rri-uii«,'  sind  mch  die  Verlade- 
rampen, Brücktn  und  soiiütigen  Gerätttchaften 
zu  de.sinfizieren. 

In  der  Schweiz  hat  der  D.  der  zum  Vieh- 
tninsnort  benutzten  Wagen  ebenfalls  eine 
gninilliilie  Reini^iiii.L''  vorati7.u^'i"hf]i.  Di.-  \\- 
fälle,  iStreamateriaiien  und  Auswurf  stoffe  werden 
beseitigt  nwl  mit  dem  halben  Gewicht  ungelösch- 
ten Kalks  vermengt  .Hici  niit  sordilnntfr  Sdiwefel- 
säure  (1  Teil  SchwefeLsaur»'  uut  2(J  Tt  ilt^  \\  asser) 
übergössen.  Der  Boden,  die  Wände  und  Thüreu 
1  weiden  mit  steifen  Bürsten  oder  stumpfen  Besen 
!  unter  Abspftlen  mit  Wasser  ausgefegt,  die  zum 
Transport  beniitztfin  OrTüto  i-lirufalls  mit  Was.ser 
gewaschen.  Bei  Frost  ist  heißes  Was.<!er  zu  ver- 
wenden, um  angefrorene  Unreinigkeiten  besser 
los  zubringen. 

Die  D.  der  Wagen  muß  bewirkt  werden, 
entweder: 

a)  durch  auf  mindestens  110*  C.  Überhitzte 
Wasserdämpfe,  die  auf  alle  Teile  im  Innenranm 
des  Wagens  geleitet  werden,  oder 

^)  durch  heiGeü  Wasser  von  mindestens 
I  70"  C,  dem  '/sJ^  kalcinierter  Soda  oder  Pott- 
asche zugesetzt  ist,  womit  alle  Teile  des  Wagens 
bis  zum  Versehwinden  des  tierischen  Geruchs 
zu  waschen  sind; 

c)  durch  gründliche  Waschung  mit  (bei 
Frost  heißem)  Wasser,  in  dem  *2V  Karbolsäure 
oder  H>^  Clüorkalk  aufgelöst  worden  sind. 
Die  Ger&tschuften,  welche  während  der  B«»- 
I  förderung  der  Tiere  zum  Triinkon  und  Fiitif  rn 
I  benutzt  wmxleu,  sind  aus-schlicßlich  entweder 
^  durch  Abbrfthen  mit  heißem  Wasserdampf  (wie 
unter  a)  od^r  mit  heiAer  Lauge  (wie  unter  h) 
!  zu  desintiziereii. 

Sind  Transportmaterial,  Quais  und  Rampen 
mit  Vieh  in  Berührun^^  gekommen,  dm  beson- 
ders seuobeTerdichtig  ut,  oder  das  verseucht 
war  uud  auf  Anordnung  von  Sanitätsbehörden 
i  befördert  wurde,  ho  hat  die  D.  unter  tier- 
ärztlicher Überwachung  mittels  QueckeUber' 
sublimatldsung  von  i'/^  zu  geechehen. 

In  Belgien  (kgl.  Erlaft  Tom  «8.  Mai  1879) 
erfolgt  dir  R.  iiiiLniuL'^  d.  r  W.tireii,  welche  der 
eigentlichen!)  vi>rausi:elif.  durch  Ausfegen  uud 
Abkratzen,  dieeigenrlirh<- 1  •  dageg«igew9bnliob: 
1.  durch  reichliche  Zuleitung  von  Wa.s.ser- 
I  dämpfen  von   100*  Ceutigrade.s,  welcher  auü 
'  stationären  Dampfkesseln  oder  den  Verschiebe- 

mascliitten  entnommen  wird ; 
\      S.  durch  sorgfältiges  Waschen  mit  einer 
'  reichlich  angewandten  alkalischen  Lauge  TOn 
mindestens  70^  Centigrades; 

H.  Waschen  und  Anstreichen  mit  einer  mit 
Chlor  gemischten  Jüilkmiloh»  beaw.  mit  einer 
Lösung  konzentrierter  KariKMsfttune. 

Abgesthrri  von  d^r  gewöhnlichen  giebt 
es  noch  eine  außeroi-dentliche  D.  der  Wagen, 
Geräte  und  Utensilien,  insbesondere  in  Fluen, 
in  welchen  feststeht,  daß  in  einem  Wagen  in- 
tizierti'S  Vieh  befördert  wurde.  Dk  zur  Ver- 
j  und  Entladung  Ton  Vieb  dienenden  Rampen 
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und  PläUti  sind  nach  Ankunft  und  Al^^ang  der 
Ttere  8oivfiU%  m  reinigen,  betw.  dm  iimt- 

schcudt  r  Vielist'uche  zu  desinfiziereu. 

In  Frankreich  umfaßt  die  durch  Ver- 
ordmtne  Tom  82.  Jnai  188S  voifMchrielMne  D. 

der  Vienwagen,  von  w>"!i  hrr  iibrip<'ti>i  di«'  zum 
Transport  Tonililitärpleitleii  verweudeteu  Wagen 
befreit  rind,  die  Reinigung  und  die  eigentliche  D. 
Diese  letztere  erfolj^  mit  einer  sveiprozenügen 
Iiösung  Ton  Chlonnnk,  Zinkstüfat,  Zlnkni&o- 
culfat  oder  Phenyhäure. 

In  den  Niederlanden  (kgL  Verordnung 
vom  16.  November  1984  und  kgl.  Verordnung 

Vom  ^1.  Juni  ist  dir  T».  der  mittels  WasNtTs 

oder  nötigenfalls  nat  verdiiiiiit>T  Sodalaup' 
oder  Pottuefaelauge  in  siedendem  Zii>t;(uil  go- 
schcuerton  Wag'-ii  dui.  h  W.  iiien  mit  Wciükalk 
oder  Chlorkalk  zu  iM  wiikt-u  oder  durch  An- 
strcirhi-n  mit  KarlKil\v;v>--''r  oder  Sublimatwasser 
(ClUoratum  hydragyricum,  aus  einer  Auflüsung 
Ton  1  Teil  auf  6000  Teile  Wasser  oder  1  g  auf 
5  I  WiisstT  bestehend  I.  odr-r  diu  (  h  KinpressuQg 
von  heißen  Wasserdauiptcu  von  miudestens  2  ut 
(120'  C.)  in  alle  zu  desinfizierenden  Teile,  oder 
dnrch  Einstr&men  von  heißen  Waseerdim^fen 
▼on  mindestens  fi  at  (160*  C.)  in  die  hermetisch 
verschlossenen  Wagt  u. 

In  gleicher  \\  eise  sind  die  Brtickonplanken, 
P'uttortröge,  Eimer,  Stricke  und  sonstigen  Ge- 
iät';<  iKifft'ii,  %Tomit  das  beiorderte  Vieh  in  lie- 
rübruutj  gekommen  ist,  zu  reinigen  und  zu 
desinfizieren. 

Auf  den  Ein-  und  Ausludeplätzen  sind 
Dünger,  benutzte  Streumaterialien  u.  s.  w.  sorg- 
fiiltip  zu  «;;imm*dii.  der  Erdboden  mit  Wasst^r 
zu  ubergiettrü  und  die  Bepflasterungen  und 
Holzbekleidungen  mit  Wasser  zu  scbemTii. 

ErforderUcEenfaUs  ist  nach  erfolgU^r  iUsini- 
gung  der  Boden  mit  Karbolwasser  oder  Subli- 
matwasser zu  begleiten. 

Die  aus  den  Wagen  und  vuu  den  Gegen- 
ständeu  entfen^cn  und  auf  den  Ein>  und  Aus- 
ladeplätzen gesammelten  Stoffe  sind  mit  ge- 
branntem Kalk  zu  bestreuen  oder  mit  Earbol- 
wasser  oder  Sublimatwasser  zu  besprengen. 

In  Italien,  woselbst  ein  Gesetz  über  die 
D.  der  zum  Viehtransport  verwendeten  Wagen 
erst  in  Vorb<  r>'iriiiig  ist,  ln  -t.  ht  dif  übliche  D. 
im  Waschen  der  Wagen  mit  heißem  Wasser  und 
einer  Lösung  von  36*/oo  Karbolsäure  (Acido 
fenico)  oder  Quecksilbersublimat.  Die  itali.  ni- 
schen  Bahnen  la.<!.«en  in  größer»^»  Statiuueu 
iVciii'dig,  Padua,  \  irt  nza  etc.)  die  D.  durch 
Frivat^'osollschaft^n  im  Arf^ord  besorgen. 

In  liußiaud  sind  (Cirkubr  des  Ministers 
für  Kommunikationen  vom  6.  Februar  1873), 
sobald  das  Vieh  aus  dem  Wagen  ausgeladen 
wird,  die  Wagen  auf  Kosten  der  Eisenbahn- 

venvaltungen  zu  reinigen  und  <\n  Dünger  und 
das  iStreu.stroh  außerhalb  de^  ätationsplatzes  zu 
vergraben  oder  zu  vernichten.  Die  Wagen  sollen 
mit  koohen<iem  Wasser  cuier  mit  einem  anderen 
durch  Tierärzte  empfohlenen  Mittel  desinfiziert 
werden,  ohne  daß  dir  Eitrontümrr  d's  Viehs 
hierfür  eine  Entschädigung  zu  ieisüt.n  liniuohen. 
Mittels  Verordnung  vom  9.  März  l>*7t;  wurde 
den  Bahnvcrwaltungen  die  Vornahme  der  D. 
mittels  beißen  Wassers  empfohlen,  welches 
miftf  ls  Sihlauchs  aus  der  Lokomotive  in  den 
Wsgeu  einstr&mt  und  das  Innere  des  Wagens 
ansbrOhi. 


1      In  Rumänien   erfolgt  (iiegiement  vom 

10.  September  1886)  die  D.  folgendermai>en : 
I       Der  Dünger,  das  Stroh,  die  Überbleibsel 
I  der  tierischen  Abfälle  und  andere  in  den  Wagen 
vorgefundene  Stoffe  werden  aus  denselben  ent- 
fernt und  sofort  verbrannt  oder  vergraboi. 

Die  so  nreinigten  Wa)^.  n  werden  im 
Sommer  mit  icalteui,  im  Winter  mit  warmem 
I  Wasser  gewaschen  und  nachher  de«iintiziert. 
I  Nach  erfolgtem  Waschen  werden  die  Wagen 
mit  einer  Löaun^  von  krystallisierter  Karbol- 
.  säure  im  Verhältms  von  4  : 100  mit  einer  Pumpe 
I  bespren^'t 

in  derselben  Weise  wie  die  Wageu  werden 
die  benutzten  Ladentensilien  desinfiziert. 

I>:i'  I>  liat  immer  im  Beisein  des  amtlirhr'n 
Ti«raritej,  stattzufinden,  welcher  die  Ausführung 
'  derselben  leitet. 

Die  Wageo,  in  welchen  einzelne  Tiere,  aowia 
I  tierische  J^hprodukte,  die  in  SIekeii,  Siiteo 
'  o<]-r  Fässern  ^epaclit  wart'n,  befördert  wurdMi» 

stud  der  D.  nicht  zu  uutorziehen. 
I       Auch  in  Amerika  wenden  die  Bahnen 
'  neuester  Zeit  der  B.  von  Yifihwagen  ihre  Auf- 
merksamkeit zu. 
j       Im  Jahr  188y  ist  die  Bund«sr>'t:i<  nm>:  ein- 
geschritten und  hnt  d.r  Sikn-t^r  dis  ,\i  k'*r- 
baumiuistoriums  an   di>'   hauptsächlich  b»,iu,. 
j  Vichverkehr  beteiligt«'n  Eisenbahnen  ein  Rund- 
!  schreiben  erlassen,  worin  er  die  Notwendigkeit 
I  darligt,  das  zur  Ausfuhr  bestimmte  Rind  vi  h 
I  nur  in  desinfizierten  Wagen  zu  befördern  und 
!  dadurch  der  Verbreitunj^  des  „TexasAebm* 
I  (^ntrjrpcnzutreten.    Zuiili  ich    wird    in  diesem 
I  Kundschreiben  den  iiahnun  mit  der  Krl.fi.«uug 
von  Zwangsvorschriften  gedroht,  falls  di<  <.  lben 
nicht  freiwillig  die  nötigen  Maßnahmen  treffen 
sollten.  Thatsichlich  haben  die  „Trankbahnen* 
btrcits  ihif  Organe  angewiesen,  Hir  d«-n  Kx|>'>rt- 
verkehr  nur  desinfizierte  Wageu  zu  vi  rwt  nden. 
(V.-Z.  1889,  S.  764.) 

Näheres  siehe  in  der  vom  V.  D.  E.-V.  im 
Dezember  1887  veröffentlichten  „Zusammenstel- 
!  lunt:d.  r  im  Gebiet  des  Vereins  bestehenden  ge- 
I  setuicheu  Bestimmungen  Ober  die  Beseitigung 
I  von  Ansteekungsstoffen  bei  ViebbefttrderungeiL 
auf  Eisenbahnen   und  der  hierzu  erlassenen 
AusfUhrungsbestimmungen".   Dr.  Buschmann. 

DAsinfektiunsanstalten,  die  in  bedeuten- 
deren Stationen  (Desinfektionsstationea)  vor- 
handenen banlicben  und  maadunelleD  Anlacoi 
.;ur  Dun  hfdhning  voB  Wage&derinfektioiiai  in 
größerem  Tnifanf?. 
1       Die  Einritlitun^  der  D.  hängt  wesentlidl 
I  v(in  du  Art  <Ut  rtrvinfektion  ab",  ob  diese 
niiuiüch  durih  l'hemikalien  oder  durch  heißes 
Wasser,  bezw.  Dampf  erfolgt.    In  jedrni  Fall 
I  gehören  zu  den  D.  Gleisanlagen  (Desinfektions- 
I  gleise],  deren  Boden  durch  Abpflastenmg  oder 
auf  andere  Wci^c  undiirrhlä.ssig  gemacht  und 
'  mit  AbflußvorritrhtuugfU  versehen  ist,  femer 
Was.serleitung.'sanlagen,  vielfach  auch  Wasoh- 
bahnen,  Wasserbehälter  etc.  Das  Vorwärmen  des 
Wassers  in  letzteren  geechieht  oft  dttart,  daß  von 
der  I.okiimotive  ein  Dampfstnihl  in  die  Wasser- 
behalltT  eingelassen  wird.  Falls  die  Desinfektion 
mit  Dampf  oder  heißem  Wasser  vorgenoitiinen 
wird,  erfolgt  die  Entnahme  desselben  teils  aus  für 
diesen  Zweck  spcciell  errichteten  K^selanlagen. 
teils    aus   Lokoiuotivkesseln.    Uei  stationären 
Anlagen  läßt  man  das  Abbßrohr  im  Kesselunter 
demWasserspiegielmittiideB,  m  dftft  bdmOffiMo. 
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de«  Ventile  das  Ke.si<elwas«er  in  eine  bestehende 
Rohrleitun^r  (Topreßt  wird.  Diew  «ndet  in  Hogs 

(Ifs  GIfists  aiifgpstolUc  FTvdranten,  von  welchen 
dif  ziuu  De.sintixiereü  dit-uenden  .Schlauche 
abzwi'igeii. 

Erfolgt  die  Entnahme  des  Dampfes,  besw.  des 
hciflen  Waasen  aus  der  LokomotiTe,  so  yiird 

entweder  letztorc  häufig  mit  einer  zwischen 
Injektor  und  Sj>eist>ko|if  eingeschalteten  beson- 
deren Verschraubung  versehen,  an  welche  der 
I>eeinfektionsi>ch]auch  mittels  Holländer  zu  be- 
festigen ist,  oder  man  verbindet  in  Ermanglung 
einer  snlrlien  Versehraubung  den  I>e-iiif(  kti<iiis- 
schlauch  mit  dem  ächlabberhahn  des  Injektors, 
und  ^cliließt  beim  DesiallBieren  das  Speise- 
iopfventil. 

Eine  Weitere  Art  der  Dampfentnahme  von 
der  Lokomotive  besteht  darin,  daß  die  Leitung 
der  Dampflieizung  hi-nutzt  winl,  indem  luan 
die  Desinfektionssthläuche  luit  der  Teuder- 
damptleitung  in  Verbindung  bringt.  Über  ein 
weiteres  Verfahren,  s.  Desinfektionsmittel. 

Werden  zur  Desinfektion  Chemikalien  Ter- 
wendcf.  sa  müssen  selbstverständlich  in  derD. 
auch  die  nötigen  Vorräte  an  solchen,  bezw.  an 
den  zur  Herstellung  derselben  uütigcu  Stoffen 
und  Utensilien  vorhanden  sein.  Der  Betrieb  der 
i>.  wird  Tielfach  im  Avcord  besorgt. 

DesiofektloM^blUireii  {Frais,  m.  pl., 
fir  clrsiufecttoin .  (Tobfibreu.  welche  die  Kisen- 
hahuen  als  Ersnlz  üirer  Selbstkosten  und  Lei- 
stungen bei  der  aus  öffentlichen  Rücksichten 
beh<irdlich  votgescbriebenen  Desinfektion  (s  d  ) 
der  lur  Beförderung  von  Tieren  oder  tierischen 
Rohprodukten  v.  rwondet^n  Wagen  einzuheben 
berechtigt  sind,  i  ber  die  Verrechnung  der  An- 
teile an  den  D.  für  die  Auf-  und  Al^bebahn 
bi>steben  iwiscbeu  den  Kis-'nl)ahnverwaltnngen 
besondere  Vereinbarungen ,  und  werden  die  an- 
gefallenen D.  in  der  Kt-gel  wie  die  übrigen  Neben- 
gebühreu  aus  dem  Güterverkehr  behandelt. 

In  Deutschland  bestimmt  die  Bekannt- 
iij  if  htiiig  des  Bundesrats  vom  20.  Juni  1886, 
betreffend  die  Ausführung  des  Gesetze;;  vom 
t6.  Februar  187tt,  Aber  die  Beseitigung  von 
Anfteckungsstoffen  bei  Viehbeförderung  auf 
Eisenbalmen,  daß  bei  Bemessung  der  von  den 
Ei.scnbahnverwaltungen  für  die  Desi^ifelEtion  su 
erhebenden  Gebfthrensätze  davon  auszugehen 
ist,  daß  diese  lediglieb  dazn  bestimmt  sind, 
eine  Ersatzleisfimt:  für  die  diir.'h  die  Desinfek- 
tion bedingten  außerordentlielien  Aufwendungen 
Xtt  gewähren. 

Die  Gebühren  sind  unabhängig  der  F]nt- 
femung,  welche  der  Viehtransport  zu  durchlaufen 
hat,  unter  Beriieksiehfigung  der  dur'  h'i<  hnitt- 
licben  Beträge  der  Selbstkosten  für  alle  Sta- 
tionen im  Bereich  einer  und  derselben  Eiaen- 
bahnverwaltung  in  gleichiT  Höhe,  und  zwar 
in  einem  Satz  lediglich  für  den  Wagen  fe.st- 
»usetzen. 

Die  D.  werden  in  den  deutschen  Staaten 
fBr  einen  eewShnliehen  Wagen  mit  1  Mk.  ein- 
gehoben; dieselbe  Gebühr  ist  nach  dem  deut- 
schen Eisenhahngütertarif,  Teil  I,  auch  för 
etwaige  Desinfektion  zu  entnVbten,  welcbe 
nach  Anläse  p  zu  §  4«  des  Betriebsreglement-s 
erforderlicn  ist;  fBr  doppelbiulig,.  Wngen  ist 
(lunh  die  Ausführuni^^ir-iiiiuiiuiig'ii  m  lin- 
zelueu  Staaten  eine  höhere  Gebühr,  in  Baden 
l,ftOUk.,  in  Sachsen  2  Mk.  festgesetxt. 

Eaefilio§mt  4m 


Bei  Versendung  einzelner  Stücke  Großvieh 
wird  in  Bayern  und  Württemberg  die  Ge- 
bühr von  1  Mk.,  in  Buden  bei  Heförderung 
in  Sammelwagen  Tür  jedes  Stück  der  13etrag  von 
15  Pf.  eiugehoben;  bei  Versendung  eintelner 
Stöcke  Kleinvieh  wird  in  einzelnen  Staaten,  wie 
Baden  und  Bavern,  keine  besondere  (ü-bühr 
berechnet,  dagegen  beträgt  in  Proißen  und 
Oldenburg  die  D.  für  jedes  Stück,  bezw.  bei 
der  BefSrdentng  in  KSflgen,  KQrben,  Eisten 
u.  dgl.  für  jedes  Frachtstück  10  Pf.  und 
höchstens  1  Alk.  für  die  Sendung. 

Im  Fall  einer  Desinfektion  der  Viehlade- 
ramnen.  Viehein-  und  Ausladeplätze  und  der 
Viehh9fe  der  Eisenbahnverwaitungen  ist  in 
Preußen  und  Oldenburg  eine  Zu.sehlags- 
gebühr  von  1  Mk  für  jeden  Wagen  zu  er- 
heben. 

In  Bayern  und  Württemberg  kommt 
die  gleiche  Gebühr  von  1  Mk.  auch  zur  Ein- 
hebung' Ti:-  l'ferde  und  Vieh,  welche  nach  den 
Bestimmungen  des  Militärtransportreglements 
zur  Beförderung  oder  im  Interesse  nflitlriseber 
Übungen  zur  Verladung  gelangen. 

Die  D.  werden  in  Deutschland  in  der  I^  gel 
auf  der  Entladestation  eingeboben. 

Für  die  der  Desinfektion  vorausgehende  Rei- 
nigung werden  gewöhnlich  keine  D.  berechnet. 

In Österreich-Üngarnheben  die  Bahnen 
mit  Genehmigung  der  beiderseitigen  Ministerien 
nach  den  gemeinsamen  Transporthestimnmngen, 
Tarif  Teil  I,  für  die  österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen,  gültig  vom  1.  September  1887, 
beim  Tnmsport  von  Tieren  und  tierischen  Rob- 
produkten  naelislehend'-  I).  ein: 

«)  für  Großvieh,  Pferde,  Maultiere  und  Esel 
—  ohne  BAduicht  auf  die  Anz]^  der  in  die 
Eisenbahnwagen  viTlad''ni'n  Tiere  —  weiters 
für  Kälber,  Schafe,  Lnrnuier,  Ziegen  und  Schweine, 
wenn  von  denselben  wenigstens  Tier  Stttok  in 
einem  Wagen  verladen  werden: 

1.  Für  einen  vierrSderigen  gewOhnlioben 
Wagen  oder  für  di<-  Benutzung  nvT  einer  Etage 
eines  Etagewageus  l,öu  fl. ; 

2.  für  einen  achträderigen  gewiHinlieben 
Wagen,  dann  bei  einem  Etagewagen  bei 
Benutzung  zweier  Etagen,  einschlie^ch  der 
Trommel,  2,.'>(»  fl. ; 

3.  bei  Verladung  von  weniger  als  vier  Stück 
Kälbern,  Schafen,  Lämmern,  Ziegen  oder  Sehwei- 
nen pro  Stück  40  kr. ; 

4.  bei  Versendung  von  Schweinen,  Ferkeln, 
Länunern,  /i-irtii  -tc.  in  Körben,  Kisten, 
Steigen  etc.  pro  Stück  ö  kr.,  mindestens  jedoch 
20  kr.  pro  Sendung. 

b)  Für  Sendungen  tierischer  Rohi)rodukte 
2  kr.  pro  100  kg  btt  Berechnung  einer  Mindest- 
gebahr  von  90  kr.  pro  Sendung  und  einer 

Höchstgebühr  von  1,80  fl.  pro  Wagenladung. 

c  I  Weim  der  Versender  von  Tieren  die  noch- 
malige Desinfektion  der  $eit«ns  der  Eisenbahn 
beige.stellten.  bereits  desinti/j.  rteii  Wagen  for- 
dert, so  sind  für  die  Desinfektion  die  unter 
<i)  1 ,  bezw.  a)  i,  bezifferten  Gebflliren  in  ent- 
richten. 

d)  FDr  die  Desinfektioa  der  bei  dem  Anf- 

und  Abladen  des  Viehs  benut/.ten  Plätze,  Stie- 
gen und  Schranken  wird  eine  besondere  Gebühr 
nicht  eingehoben. 

t  )  Die  D.  wird  bei  jeder  Sendung  —  ohne 
ßücksidit  darauf,  ob  eine  oder  mehrere  Bahn- 

61 


Digitized  by  Google 


M2 


Deritifdklionsiiiitt«! 


Terwaltungea  den  Truisport  bewerkstelligea  — 
nur  eiimid  emg^boben. 

f)  Falls  ('\n  \'>r>ender  ztu  ^^•rIad^ng  von 
Schweinen,  Läiuuiern,  Ziegfti  luler  Kälbern 
Etagewagon  verlangt  und  dem-Lll).  n  aus  Ver- 
kehrsrQeksichten  W^gen  Anderer  Konstruktion 
gestellt  werden,  so  ist  fBr  zwei  solche  Wagen 
nur  die  für  einen  Etagewagen  entfallend«  D., 
somit  2,00  ii.  statt  .'{,00  f!  «  inzuheben. 

g)  Wenn  dn  Versend)  r  in  einer  und  dei^ 
selben  Aufgabsstation  Mi  ii<l '  Tiere  an  mehrere 
in  einer  und  dcrselbtii  Abgabsstation  be- 
findliche Adros$;iten  aufgiebt  und  die  Verladung 
in  einem  Wagen  bewirkt  werden  Mo&i  so  ist  für 
sämtliche  Sendungen  nar  die  für  einen  Wagen 
entfallende  D.  zu  berechnen. 

In  der  Schweiz  hat  der  Bundesrat  die 
Eisenbahnen  ernif*cljtigt ,  für  die  Desinfektion 
des  Transportmaterials  folgende  Qebfthren  zu 
erheben,  und  zwar  fftr: 

I.  <Jaii/-''  W.i-t'iiladungen  Vieh  odor  frische 
Haute,  und  zwar  pro  einfachen  Wagen  2  Frs^ 
pro  doppelbödigen  Wagen  8  Frs. 

II.  EinzelstUcksendungen. 

a)  Großvieh  (Pferde,  Maulesel.  Stiere,  Ochsen, 
Kühe,  E>>  I.  Kinder  und  über  ein  Jahr  alte 
Fohlenj  für  den  Kopf  5U  Cts. ; 

h)  KleinTiefa  (KUber,  Sehweine,  Schafe,  Zie- 
gen u.  s.  w.)  für  den  Kopf,  h-'/w  filr  di.>  Kiste, 
wenn  der  Transport  in  diu  Ki>ten  .stuutiudet, 
25  Cts. ; 

c)  frische  Haute  (gesalzen  oder  ungesalzen) 
fhr  das  Stilcb  10  Cts. 

Dabei  ist  zu  bfrückviihti^'.:-!!,  d;i5 

1.  die  Gebühr  von  2ö  Cts.,  b,  zw  \  ()  Cts.,  auch 
dann  zu  berechnen  ist,  wenn  Klvinvieh,  bezw. 
frische  Häute  im  Gei)äckswagen  befordert  werden ; 

•2.  die  D.  für  frische  Häute  in  allen  Fällen 
erhoben  werden  muß,  finde  nun  die  Verl;nluiitr 
in  gedeckten  oder  offenen  Wagen^  oder  endlich 
auf  Plattfonnen  v.  s.  w.,  gleiniTiel  in  welcher 
Ver]>ackung,  sta»t; 

3.  der  Gesauitkostenbetrag  der  vyii  einem 
Versender  au  einen  oder  mehrere  Empfänger 
aufo^benen  und  im  gleichen  Wagen  verladenen 
Vtenstflcke  oder  rohen  Haute  den  nnter  Titel  I 
aufurcfitlirten  Betrag  für  rhv  gans»  Wagen- 
ladung nicht  nb<Tstf'igeu  darf. 

In  Belgii  ii  is;  den  Eisenbahnen  gestattet, 
eine  Gebühr  für  die  Desinfektion  des  zu  Vieh- 
transporten benutzten  Betriebsmatorials  ra  er- 
heben. Diese  Gebühr  darf  8  Frs.  pro  Wagen 
nicht  übersteigen. 

In  den  Niederlanden  können  die  Eisen- 
hahnnnternehmer  von  den  Ei^entnmfrn  dns 
\'ieii.-  zu  den  Kosten  der  Desmttktiou  einen 
Beitrag  in  Geld  verlangen  (Artikel  2  der  "kf^ 
Veroidnung  vom  lü.  November  lSö4). 

In  Frankreich  sind  die  Bahnen  nach  der 
Ministerialverordnung  ^om  '^0  April  1h»3  be- 
rechtigt, für  die  Desinfcktiua  lulgemie  Gebühren 
einzuliehen :  für  Pferde,  Fohlen,  Esel,  Maulesel 

Jro  Stück  4U  Cts. ;  fttr  Ochsen.  Stiere.  Kflhe, 
ungvieh  pro  8t«ck  30  Cts  ;  für  KSlber  oder 
Schweine  pro  Stiirk  1''  <  :  für  Hammeln, 
Schafe,  Lämmer,  Ziegen  pro  iStiiek  5  Ct.v  Die 
D.  für  ganze  Wagenladungen  bffnigen  für  '  mh  11 
frcw.ilmürli.  n  Wagen  2  Frs.,  fUr  emen  doppel- 
buiiigt'U  \\  .Igen  .'5  Frs. 

In  Italien  betragt  die  D.  1  L  .  in  T.  :igland 
1  Mk.  pro  Wagen;  in  Rußland  wird  eine  D. 
Qberbaupt  nidit  eingehobea. 


I      DesinfektionsmiUel.  Unter  D.  versteift 
man  im  weiteren  Sinn  alle  nur  Verhtttoiig  der 

Verhroitung  von  mf'ri'*i''lilii  hpn  und  tierischen 
Infektionskrankheiten  angewendeten  Mitt«l,  mü- 
gaadiMelben  mechanisch  oder  chemisch  wirken, 
im  engeren  Sinn  aber  nur  die  zur  Erreichung 
dieses  Zwecks  angewendeten  Chemilralien  und 
Gemische  derselben. 

Die  Zahl  der  empfohleneu  und  angeweuderen 
D.  ist  eine  «ehr  große,  die  Wirksamkeit  eine 
verschiedene,  oft  auch  geriusri^  Itn  allgr- 
meinen  ist  zu  beachten,  daü  auch  b^tr 
Mittel  unwirksam  i.st,  wenn  es  nicht  in  .iu>- 
reichender  Menge  und  während  der  zur  Wir- 
kung nötigen  ^it  angewendet  wird,  und  daß 
alle  chrmi^^i 'iii-n  Mittrl  nur  fi5r  •■inen  gewissen 
{  Zeitrauui  und  nur  da  wirken,  \vi>  sie  den  zu 
I  de.sinßzierenden  Gegenstand  gehörig  berühren 
oder  dnrchdrin|(en.  Auch  ist  zu  berüclcsichtigeu. 
daß  die  Bakterien  in  Ühran  Veriialten  gegen- 
über ehfiiiisclifii  Stoffen  sehr  voneinander  ab- 
weichen und  gigiu  ein-  und  dasselbe  D.  UD- 
l^eiehen  Widerstand  an  den  Tag  legen,  daher 
je  nach  den  einzelnen  Infektionskrankheiten 
verschiedene  D.  angewendet  werden  müssen.  Es 
handelt  sich  ferner  'iarum,  die  W:ihl  D 
und  seiner  Anwendungsweise  so  zu  tretleu,  dii- 
die  Desinfektion  mit  thunlichster  Vermeidung 
einer  IJ'  n(  hiidigung  der  zu  desinfizierenden  Gt- 
genstäude  vorgenommen  werde.  Viele  Gegen- 
stände leiden  durch  Anwendung  von  Säuren  oder 
Alkalien,  andere  werden  schon  durch  Feuditig- 
keit  Tieaeliidigt,  oder  wenn  me  einer  hohen 
Temperatur  ausgesetzt  werden  Insbp-^ondf-ri*  iiu 
j  Eisenbahnverkehr  ist  ferner  zu  benicksichtigeu, 
I  daß  die  Desinfektion  in  kürzester  Zeit  duroh- 
zuftihren  ist  und  die  zu  desinfizierenden  Gegeo- 
;  stände   baldmöglichst  wieder  dem  G^raueh 

i)lii'rg,'l>en  werden  soll*'!!, 
j       Die  hauptsächlich  zur  De'jiufizierung  augr- 
i  wendeten  Mittel  sind  folgt  nde: 

Heißes  Wasser.  Es  ist  erwiis>n,  daß  viel-r 
Ansteckun^keime  durch  nur  kur/e  Zeit  an- 
hält- nd.'  Siedehitze  nicht  gi  tr>t.'r  wi-rden  und  e.- 
ist  deshalb  die  Desinfizierung  nur  dann  als  voU- 
stSndig  zu  heirachtrar  wenn  die  zu  behandelnden 
Ori^i  ii-täinlo  mehrere  Stunden  in  Walser  ge- 
kütiit  winltu  Zu-sätze  von  .Soda  oilrr  l'otta^cb»- 
steigera  die  Wirkung  schon  dadurch,  da£  sir^ 
die  Siedetemperatur  erhöhen.  ^In  Preußen  muß 
nach  den  bestehenden  Vorsehnften  dem  heißen 
W;i.s.>iT  T/ui^'i'  li«nKt'set/.t  witiIl'u).  D.i<  .\bwasebeu 
I  mit  heüiem  Wasser,  welches  dabei  nicht  mehr 
I  die  Siedehitze  haben  kann,  hat  nur  die  Wir- 
kung, daü  es  Schmutz  und  damit  Ansteckungs- 
keime entfernt;  durch  Soda  imd  Pottasche  wird 
die  auflösende  Wirkung  dabei  erheblich  erhöht 
Werden  solche  Abwaschungen  recht  gründlich 
ausgeführt  und  wird  mit  viel  Wasser  nach- 
gespült, ist  in  vi  'len  Fällen  die  Wirkimg  aus- 
reichen»!. I  :uiULi(.hünd  erscheint  aber  ein  ein- 
faches Ausspritzen  oder  Bespritzen  mit  einen. 
Strahl  heißen  W^assers,  auch  wenn  dasselbe  aus 
einem  Dampfkessel  nnter  hohem  Druck  aus- 
strömt und  an  der  AusflutötTnung  eine  — lir  hob  ' 
Temperatur  hat.  Durch  die  schnelle  Dampf- 
entwicVlung  kfihlt  eich  der  Wasserstrahl  a« 
seht  ab,  daß  er  schon  in  Iturzer  Entfernung 
eine  Temperatur  weit  unter  dem  Siedei>unkt  hat. 

\\  a  s  >!■  niampf  Wenn  die  zu  rl,  >inti/i.  ren- 
den  Gcgcustände  längere  Zeit  hochgespanotea 
WaMerdimpfen  ausg«settt  werden,  waa  nur  in 
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«inem  fest  verschlossen«'!!  Gpfäß  «reschehen  kann, 
so  ist  jedenfalls  die  Wirkung  l  iiif  vollkommene, 
und  hnben  zahlreiche  Versui  h«'  t  rj^i  tji'ii.  daß 
•dwxh  eine  solche  Desinfektion  mit  Wai>«erdampf 
von  mindevtau  100*  Teinpenitiir  alleKhuikfaeits- 
keixne  gptötet  worrloii:  dai^egen  muß  ein  Strahl 
von  gesattiglt>m  L>.im|il'  als  noch  imwirksuuiur 
Als  ein  solcher  von  heifiem  Wasser  bezeichnet 
Warden,  weil  der  Dumtf  schon  auf  sehr  kurz« 
Entf emangen  Ton  der  AuttstrSmun^flbung  sioh 
2u  Wassriblasclifu  vf-rdi*  litet,  welche  nicht  mehr 
die  «flonlerUchö  Warme  kaben.  Der  Chefarzt 
der  französischen  Staatsbahinii,  L)r.  Paul  Redard 
(vorgl  Zeitung  des  V.  D.  E.-V.  Nr.  ü»,  18»f>), 
bat  cLu  Verfahren  zur  üesinlizierung  der  zum 
Viehtranaport  benutzten  Wagen  mit  Ei  foig  an- 
gewendet, bei  welohem  der  überhitzte  Dampf 
als  Mittel  dient.  Der  Dampf  wird  dabei  der 
Lokomotive  entnommen  und  durch  ein  in  die 
Feuerbüchse  etwa  50  cm  oberhalb  der  höchsten 
Koblenschicht  eingesetztes  eisornes  Schhingen- 
rohr  von  21mm  innerem  Dorohmeeser  und 
7,3  m  Oesaintiänge  geftthrt.  Das  Standrohr  ist 
niif'  einem  T-fi>rmiLr»'n  Ansatz  vorsehen,  in 
welchem  aIcU  diu  spaltfürmiguu  Atissrrüiuungs- 
öffnungeu  befinden.  Bei  dem  Gebrauch  wird  das 
Standjwhr  10 — 12  cm  ron  der  Wagenwand  eut^ 
femt  gehalten  und  an  allen  Teilen  derselben 
entlang  geführt.  Mitt^il?-  dit  s*  r  Vurrichtung  soll 
ein  Wagen  in  16  Minuten  dtiinliziert  werden, 
auch  dient  dieselbe  sum  I)esinfiiieren  der  \  er- 
ladeplatze,  aller  zum  Verhiden  gebrauchten 
Geräte,  sowie  der  Kleider  der  dabei  beschäf- 
tigten Arh-  itcr.  Die  Temperatur  dos  Dampfes 
betrug  10  cm  von  der  Aasflu6difnung  entfernt 
noch  110*  C,  in  einsdnen  FftOen  sogar  IW.  Bei 
deutschen  Bahnen  ausgeführte  Versuche  mit 
ähnliciiea  Vorrichtungen  erzielten  keine  zu- 
f rie<i e ns tel lend en  Krgebni Kse. 

Heiße  Luft  Die  Desiofisieroiu:  mittels 
heifier  Lnft  ist  nur  wirksam,  wenn  die  Tem- 
peratur si.hr  ho'.li  und  der  zu  desinfizie- 
rende Uegonstaiiii  gt'uu^end  lange  der  Hitze 
ausgeeetst  wird.  Von  vielen  Ärzten  wird  eine 
Wanne  ron  204°  0.  für  notwendig  gehalten, 
um  alli-  Keime  zu  töten.  Eine  solche  Wärme 
ist  nur  in  b.-s.uidi'rs  dazu  konstruierten  Ofen 
sa  erreichen,  wie  solche  auch  vielfach  zur  Des- 
in^iening  Ton  Kleidern,  Wäsche,  Betten  u.  dgl. 
benutzt  werden.  Da  diese  (b  '-  r  'inide  sehr 
schlechte  Waruicltiler  sind,  so  uuiu  die  Hitze 
solange  einwirken,  dai^  alle  Teile  gleichmäßig 
erwärmt  und  einige  Zeit  auf  der  hohen  Xempe- 
ratnr  erhalten  werden. 

Chemikalien. 

Karbolsäurclösuugeu.  Die  Karbolsäure, 
auch  Phenol  und  Steinlcohlsnkreosot  genannt, 
wird  duix-h  Destillation  aus  dem  Sttiiukohlen- 
teer  gewonnen.  Die  reine  Karbolsäure  benutzt 
man  wegen  des  hohen  Preises  nur  fiu  medi- 
zinische Zwecke,  während  zur  Desinlizierung 
das  schwere  Btteinkohlenteeröl  mit  einem  Ge- 
halt von  10 — ih%  Karbobinin  ,iU  sogenannte 
rohe  Karbolsäure  verwendet  wird.  Da  von  diesem 
Gehali  die  Wirkung  abhängt,  so  ist  e.s  not- 
wendig, diesen  bei  dem  ii^inkauf  zu  vereinbaren 
und  durch  einen  Chemiker  ermitteln  zu  lassen. 
Die  roh  •  Kurbul.säure  ist  eine  braune  Flüssigkeit 
von  durchdringend  brenzlichem,  lauge  anhal- 
tendem Geruch.  Zur  besseren  Verteil  ung  ver- 
wendet man  sie  sehr  verdünnt  oder  in  Verbin- 
dung mit  pulrerf5rmigen  Stoffen,  irte  Kalk 


'  zermnhlenem  Torf,  Kohlenpulver,  Gij)s,  Erde, 
.Saud  u.  dgl.  So  für  den  Gebraueii  fertiggestellt, 
kommt  die  Karluilsiiur:'  als  DesiniVktitinspulver 

I  unter  den  verschiedensten  Kamen  im  Mandel 

:  vor;  der  Wert  solcher  Mittel  ist  immer  nur 
nach  dem  Gehalt  an  Karbcdsiiure  zu  bemessen. 
Auch  das  in  Parafflnlabriken  als  iSübeaprodukt 

j  gewonnene  Kreosotnatron,  welches  oft  sehr 
billig  au  haben  iaL  wird  als  D.  gebraucht.  Da 

I  das  Kreosot  und  me  Karbobiure  an  das  Natron 
j.'«'buudeii  sind,  so  müssen  sie  in  Vcrbindiiu^  mit 
einer  biiligeu  Metaiisäure  gebraucht  werden. 

Mit  Ausnahme  einiger  Cliemik;Uieii,  deien 
Anwendung  im  großen  wegen  des  hohen  Prei.ses 
oder  sehr  giftiger  Eigenschaften  ausgeschlossen 
ist,  z.  B.  Thymol,  Queek>ilbersublimat,  ist  die 
Karbolsäure  das  bei  weitem  wirL>amste  D. ;  eine 
tünfprozentigc  Lösni^  unterbricht  die  Fäulnis 
und  näh  .sie  längere  Zeit  auf,  tötet  die  Bakterien 
und  Püze  und  be.^eitigt  die  üblen  Gerüche. 

Andererseits  hat  die  Desint-  ktiun  mit  Karbol- 
siiare  den  Naohteü«  dai*  der  Xarbolgeruch  die 
desinflnetten  Wagen  einige  Zeit  zur  Verladung 
Von  riupfindlichen  Gütern  ungeeignet  macht  und 
dai^  selbst  dann,  wenn  kein  Aarbolgerucb  mehr 
wahrnehmbar  ist,  Beschifaiig«Bgen  van  Cerealien, 
insbesondere  Mehlsendungen,  vorkommen,  indem 
die  in  die  Poren  dos  llolzes  eingedrungenen 
seliwi-reii  'I'e-'r.de  (b'r  Karieilsäure  die  I-adung 
infizieren ;  be.steht  deshalb  u.  a.  in  Preußen 
f Verordnung  vom  ö.  Mai  1»S4)  die  Vorschrift, 
daß  die  Desinfektion  mit  roher  Karbolsäure 
thunlichst  zu  vermeiden  und  als  D.  heite 
Wusserdämpfe  und  heißes  Wasser  mit  heißer 
alkalischer  Lauge,  bezw.  ChlorkaUdösung  zu  be- 
nutzen sind. 

!  Gleiche  Wirkung  wie  die  Karbolsäure  hat 
auch  das  Kreosot,  welches  durch  Destillation 
ms  dem  Holzkohlenteer  hergt;stellt  wiiti;  da 
es  erheblich  teurer  ist  als  die  Karbolsäure,  so 
wird  es  selten  som  Desinfizieren  verwendet. 

eil  1er kalk  ist  i-in  (Iriueni^'c  Vim  untrr- 
cblorigsaurem  Kalk  mit  Chiurculcium  und  ent- 
hält in  reinem  Zustand  39,7X  Chlor,  w.  Ii  hes 
der  wirksamste  Bestandteil  ist.  Der  im  Handel 

I  vorkommende  Chlorkalk  enthält  höchstens  30 
Chlor;  man  geht  über  diesen  Gehalt  nicht 
hinaus,  weil  sonst  leicht  eine  Zersetzung  bei 
ruhigem  Lagern  eintritt,  wodurch  die  Gefäße 
zertrümmert  werden  keitnien  Der  Chlorkalk 
wird  erhalten,  indem  Chbir^'as  über  den  in 

.  dünnen  Lagen  ausgehreitt  ti  ri  pulverisierten, 
frisch  gelöschten  KQk  .geleitet  wird,  wodurch 
letzterer  das  CUor  aufnimmt.  Da  der  Oehalt 
an  riilor  allein  den  Wert  bestimmt,  so  ist  es 
nutig,  dies«*n  chemisch  iH&ümmen  zu  lasiieu. 
Man  verwendet  den  <')ib>rkalk  zum  Anstriell 
der  zu  de.sintizierenden  Gegenstände,  indem  man 
ihn  mit  12  Teilen  Wasser  anrQhrt,  oder  zum 
Ausräueh  •rn  i^osehlosscner  Räume,  indeui  m.in 
ihn  mit  einer  schwachen  Säure  übergieüi,  wo- 

I  durch  das  CUor  frei  wird.  Dieses  Gas  ist  für 
dii'  Athmungsorgane  gefährlich,  \vi  -lialb  die 
damit  behandelten   Räume  und  Geg',Datände 

'  längere  Zeit  gelüftet  werden  müssen. 

j      Chlorkalk  nimmt  nach  den  im  deutschen 

;  Beichsgesundheitsamt  vorgenommenen  Versu- 

I  chen  hinsichtlich  der  Wirkung  unter  den  D. 
einen  hervornigenden  Platz  ein,  wofern  er  von 
guter  Beschalfi;nheit  ist,  trocken  aufbewahrt 
und  vor  dem  Gebrauch  der  Luft  nicht  aus- 
gesetzt ist. 
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Eisenvitriol,  sphwefolsaures  Eisenoxydul, 
dient  zur  Desiuti/.iiM  uiip  von  Aborten,  weil  es 
die  übelriechenden  Gase,  SchwefelwnsserstoflF 
und  AouDoniak,  in  fest«  Verbinduoseii  ilber- 
ftthrt.  Es  ymnag  jedoch  niefat,  diw  waohstnni 
der  Pilze  unil  Bakterien  zu  vorhiit.-n,  so  daß 
es  als  D.,  wie  die  Versuche  des  deutschen  Ge- 
sundheitsamts klargelegt  haben,  keinen  hohen 
Wert.  hat.  Wirksamer  ist  es  in  Verbindung  mit 
Karbolsäure.  Man  rechnet  zum  Genichlosmachen 
der  Aborte  für  eini>  Porson  und  einen  Tag  2;')  g.  i 
wek^e  in  Wasser  gelöst  werden.  Setzt  luaa 
«twa  2g  Karbolsäure  zu,  so  kann  man  da« 
Eis*''nvifnol  um  ein  Drittel  vermindern. 

Kalk  in.möglichst  frisch  gebraiint-ui  Zu- 
itand,  also  Ätzkalk,  wirkt  ähnlich  wie  Kisen- 
Titariol,  indem  er,  als  PnlTer  in  die  Aborte  ge- 
»ebtlttet,  fible  G«rQo1ie  bindet.  Die  UTirlrang 
(lauert  aber  nur  kurze  Zeit,  weil  der  Atzkalk 
sehr  bald  Kohlensäure  aufnimmt  utid  dadurch 
«eine  Wirksamkeit  vollständig  verliert. 

Neuestens  wurde  durch  Versuche  im  deut- 
schen Reichsgesundheitsamt  festgestellt,  dat  der 
Kalk  eine  ganze  Reihe  von  Organismen,  und 
zwar  zum  Teil  ziemlich  widerstandsfähiger,  zu 
yemiebteo  vermag  (Botiaaf,  Schweineseuoiie  und 
Botz). 

Schweflige  Säure  ist  ein  ausgezeichnetes, 
kräftig  wirkendes  D.  für  geschlossene  Räume 
und  die  in  diesen  enthaltenen  Gegenstände, 
namentlich  Betten  nnd  Kleidungestttoke,  die  sie 
leicht  durchdringt.  Sie  wird  durch  Verbrennen 
von  Schwefel  erzeugt.  Für  1  m'  Raum  »iud 
wenigstens  16  g  Schwefel  zu  verwenden,  alle 
Öffnungen  gut  zu  Tersohließen  und  erst  nach 
sechs  Stunden  zu  öffiien.  Die  Deeiflflzierung  ist 
dann  eiu>-  vollkommene;  es  i«t  aber  dar  lange 
anhaftende  Geruch  lästig. 

Wie  die  schweflige  Säure,  wiiM  auch  die 
salpetrige  Säure;  die  Entwidmung  derselben 
ist  aber  umständlicher,  weshalb  sie  wenig  an-  ' 
gewendet  wird.  Auch  die  flüssigen  Metallsäuren  i 
sind  gnte  D^  werden  aber  als  solche  wenig 
gebraudit,  weil  sie  die  mdsten  der  damit  in  I 
Berührung  kommenden  Stoffe  stark  ancreifen. 

Sodafauge,  Lösung  von  Soda  in  Wasser  j 
(auf  100  Teile  Wasser  2— iß  Teile  Soda),  wird 
meist  nur  zur  vorbereitenden  Desinfektion  ge-  ' 
braucht.,  um  die  Infektionsstoffe  für  das  eigent- 
liche D.  zugänfrlielitT  zu  machen;  ob  dieselbe  i 
noch  außeraem  selbst  drainfizierende  Eigen-  | 
Schäften  besitzt,  ist  bis  nun  nooh  nidit  klar-  i 
gestellt. 

Außer  den  angeführten   werden  zur  Des- 
infektion niirli  vcr^elüedeue  apdere  Mittel  be- 
nutzt, z.  ]i.  Ätznatron  und  Atzkali,  in  Form 
Ton  Langen  (in  Belgien  yerwendet  man  eine 
Lauge,  well  ht?  durch  Mi^rhuiig'  1  Teils  Poft- 
a.sche  mit.  lU  Teilen  Wju>str  lirrj,'es!i  ilt  und 
nach  erfolgtem  Kochen  mit  1  Teil  L''l'ischten 
Kalks  versetzt  wird),  mehrere  MetaUsabe,  Subli-  1 
mat«  fQuecksilbermblimat  wegen  der  hohen  ! 
niftii.');,ü  wi  iiiLr  zu  iMiipfehlen),  Koelisal-/,  Stein- 
kohletiteer  und  aus  ihin  gewonnene  .Stotle,  wie 
Naphthalin,   Benzin ;    ferner  Holzessig,  Holz-  j 
kohle,  Gaskalk,  Gips,  Petroleum  u.  dgl.,  die  i 
mehr  oder  weniger  wirk.sam  sind.  I 

Zur  DesiatVktion  von  Aborten  wird  neuer- 
dings die  bei  der  Fabrikation  von  Torfstreu  ab> 
Mlende  gesiebte  T o  r  f  m u l le  verwendet»  welche 
infolge  ihres  hohen  Gehalts  m  Huminsinre  im 
hüclisteu  Grad  autiiteptisch  wii'kt. 
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Gnnz  nutzlos,  ia  sogar  schädlich  sind  Bin- 
cherungen  mit  woblriecnenden  Stoffen. 

Der  Anwendung  des  D.  soll  in  allen  Fällen 
ein  geeüpiete«  Reinigo^rerfahren  vorauiu^ben.  ' 
Es  sina  durch  ride  versndie  schlagende  Be- 
weise  dafür  erbracht,  wie  viel  die  bloße  R»-ini- 
guiig  durch  uiechaniscb»  Entferuaug  der  Keiui- 
zu  leisten  vermag,  und  kann  ohne  Zweifel,  yiv 
es  .sich  um  die  Tötung  leicht  zerstörbarer  In- 
fektionsstoffe handelt,  schon  durch  gründliche 
Reinigung ,  verbunden  mit  Benutzung  einer 
Sodalösung,  der  angestrebte  Zweck  erreieJii 
werden. 

S.  u.  a.  die  Arbeiten  des  kais.  deutschea 
Reichsgesuudheitsamts,  lm9,  S.  247  u.  ff. 

Simon. 

Desinfektionsatationen,  jene  Stationen, 
in  welehen  im  Meresse  einer  zweckmäßigen 

AusfÜbr  ui;'  iiiid  Überwachnng  die  Vornahme  der 
Desinfektion  ceutralisiert  wird.  Diese  Sammel- 
stationen werden  ein-  für  allemal  ak  .solche 
bezeichnet,  und  ist  in  der  Regel  eine  besondere 
Frist  bestimmt,  innerhalb  welcher  die  ent- 
lad i-nen  Wagen  von  anderen  Stationen,  welche 
nicht  als  D.  gelten,  dorthin  geschafft  und  des- 
infiziert werden  müssen ;  D.  werden  in  Deutseli- 
land  und  Ö,'<ferreieh  von  den  Auf.<ie}it^behörden. 
anderwärts,  z.  B.  iu  Belgien,  von  den  Bahnen 
selbst  bestimmt.  Die  D.  werden  mit  den  föi 
die  Desinfektion  nötigen  Einrichtung^  und 
Chttttikalien  feraehan. 

DeHti  II  At.ilr(Adre8sat.  EmpfiiigvrdesGatai)^ 
!<.  Empfänger. 

Desttnattonsortj  a.  Bestimmungsort. 

Detailprojekt,  s.  Bauprojekt  und  Projekt- 
verfassung. 

Detonationss)iprnale,  s.  Knallsignale. 

Deutsche  Eisenbahnen.  I.  Geschicht- 
liches. In  Peutsehland  ver>ehafrfpn  5i<-h  die 
Eisenbahnen  nur  .sthwer  Eingang,  ungeachtet 
auch  hier  einzelne  Mäimer  schon  .-ein*  früh- 
zeitig den  Wert  de$  neuen  Verkehrsmittels  er> 
kannt  und  dessen  Einffihrun^  in  DentadilaDd 
Verti  eren  hatten  So  befatte  sieh  der  bayri-'i,4ie 
Oberbergrat  v  Baader  1>^14  mit  dem  Projekt 
der  Bami  von  Niimberg  uaeh  Fürth,  der  kor- 
hes»i$che  überbeigrat  Hensohel  1822  mit 
einem  .solchen  fftr  die  Streoike  Frankftirt  a.  M.« 
Bremen,  der  braunschweigische  Finanzbeamte 
und  nachmalige  Generaldirektor  der  linnn- 
schweigischen  Staatsbahnen,  v  Anihi  _:  '  s24 
niit  dem  Projekt  ftlr  eine  Eisenbit  Im  von  Bmun- 
schweig  über  Hannover  nach  Bremen  und  Ham- 
burg. Allen  voran  ist  aU  Apostel  des  deut- 
lichen Eisenbahnwesens  Professor  Friedrich  List 
zu  nennen,  welcher  188S  nach  siebenjährigem 
Aufenthalt  in  Amerika  nach  Deut.s.bfand  ju- 
rüekkehrte  und  hier  nicht  bloß  den  Bau  der 
liCipüig-Dresdner  Bahn  anregte,  sondern  andi 

fleiohzeitie  den  Entwurf  fOr  ein  einheitlidies 
entsehes  Eisenbahnneti  aufhellte  (t.  List^  Über 
ein  snelisiseb-'v  Kisi-nbaliDsv.stt-m  als  Grundlage 
eines  allgemeinen  deutsehen  Eiseubahnsyst'ems, 
Leipzig  1X33).  List  nimmt  Leipzig,  den  damaliges 
Mittelpunkt  de.s  deut^schen  Handels,  zum  Aus- 
gang.spunkt  und  bezeichnet  als  Endpunkte  des 
aeutsciien  Eisenbahnsystems  Dan^ig,  Thom, 
Breslau,  Prae,  Chemnitz,  Zwickau.  München, 
Lindau,  Basel.  KOln,  Lübeck  und  als  Knot«ii- 

{ »unkte  Berlin,  Dresden.  Leipzig,  Magdeburg, 
lannover,  Bremen,  Hamburg.   Auch  List  land 
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zunächst  nur  AJiGbilligmig  und  Wid«rstreben. 
EiiierHeits  hegten  Regierungen  und  Kapitalisten 
Mißtmiea  in  die  Rentabilität  der  Eisenbahnen, 
anderseits  fürchteten  erstere  die  liberalen  und 
^  demokratischen  \Virkiin{rPU  des  iieui'ii  Yr-rkfbrs- 
mittelä.  Dazu  wirkte  noch  die  Tendenz  der  Klein- 
staaten, sich  yiMieiiiMid«r  abxus^hlieDen,  dem 
Eisfenbahnwesen  nntp^gen.  So  kam  es,  daß 
erst  Ende  183ö,  n;irh  Beseitigung  zaliln-icher 
Si  liwicri^kcilt'ii,  diL'  n-.-ti-  dcuts<-in-  Kisenbribn 
Ton  Nümb^iig  Qftcb  Fürth  (6,04  km)  eröffnet 
wurde.  Nnmnelcr  trat,  begänsti||:t  durdi  die 
Kai  b  richten  über  den  Erfolg  der  fuglischen 
Babueii,  auch  in  Deutschland  eine  allgemeine 
Bewegung  zu  Gunsten  der  Eisenbahnen  ein  imd 
bildeten  allenthalben  die  Nächstbeteiligten  tie- 
sftUsobaften  siir  .infbringung  der  nötigen  Gdd- 
mittnl.  Ziinärlisr  wunlf  rJI  April  IHn?)  die 
er.Ntt*  Teilstrecke  der  Leipiig-Di-esKiner  Bahn  von 
Leipzig  nach  Althen  (9/J  km)  eröffnet. 

183Ö  wurden  neben  weiteren  Teilstrecken 
der  Leipzig-Dresflner  Bahn  die  ersten  preußi- 
schen Stri-i  k'  ii  LiiTÜn  -  Pot.sdam  imd  Düssel- 
dorf-Erkrath,  sowie  die  enU»  deutsdie  btaat»- 
bahn  von  BmvBwdiweig  nach  Wolfenbttttol 
eröffnet. 

In»ge.«amt  gelangten  120,49  km  zur 

Eröffnung,  ebensoviel  (121,A4  km)  wurden  im 
nivbstfolgenden  Jahr  dem  Verkeor  ftbeigeben, 
daninter  Teilstreeken   der  Tamrasbalnu  der 

Magd»»bnri:^-L>iir/.igf>r  Bahn,  der  Kbf-iiiiM-ln-n 
und  München-Aug.sburger  Bahn,  dann  die  Kest- 
streoke  der  Leipzig-Dresdner  Bahn  und  in  Ekaft- 
Lothringen  die  Bahn  Mälhauseu-Thann. 

Das  Jahr  1840  brachte  für  Deutschland 
i'iiirii  Zuwachs  von  r!ls,l5  km,  und  zwar  wurden: 
neben  weiteren  CStreekeu  «ier  Tauuu»babn,  der 
Hagdeborg-Leipziger  Eisenbahn,  der  München- 
Augsburger  und  Rheinischen  Eisenbahn,  dio 
erste  badische  Staatsbahnstrecke  Maiinbeiiu- 
Heidelberg,  eine  Teilstrecke  der  fJerlin- An- 
halter Bahn,  die  brauneohireigiMhe  Linie  Wolfen- 
bttttel-Schladen,  mSMtk  in  Bttl^Lolbriiunn  die 
Strerk«"  ßonfeld-Kolmarundein  TeÜ  der  Strecke 
cstritübui-g-iiasel  gebaut. 

Bis  Ende  1840  waren  auf  jetzigem  deutschen 
Boden  ödO,62  km  Bahnen  eröffnet,  wovon  nnr 
die  badimhen  nnd  braunsohweigischen  Stapelten 
im  Staatsbetrieb  standen:  es  ist  die^  .'in  ver- 
hältnismäßig kleines  Netz,  wenn  mim  berück- 
sichtigt, daß  zur  selben  Zeit  Großbritannien  be» 
reit«  2309  km  und  das  kleine  Belgien  826  km 
Eisenbahnen  besaß. 

Glücklirher  f^estaltete  sich  für  das  deutsche 
Eisenbahnwesen  clie  Zeit  ron  1840  bis  1846. 
Der  Untschwung  ging  Ton  Preußen  aus,  wo- 
selbst mit  dem  R"j,'ioninfT5:antritt  Friedrich 
Wilhelm  IV.  eine  eutsrhiedeue  Wendung  zum 
Heiseren  eintrat.  Die  Regierung  zeigte  sich 
aumoehr  willfähriger  in  der  ArteUong  von 
Konxeseionen  (sonSebst  ohne  flnanzieUeUnter- 
stritz<ing  Seiten.«  des  Staats  1. 

li>4ü — 1842  wurden  in  I'reuüen  mjU?rauden*u 
die  Bonn-Kölner,  Berliii-Stettiner,  Berlin-Frank- 
furt a.  0.-£isenbahu,  oberschleaische  Eisenbahn, 
Breslaa-Srhwefdnitz-Freiburger  und  Magdeburg- 
Halberstädter  Eisenbahn  konzessiduiei  t 

Einen  uooh  berieutenden<n  Aufschwung  nahm 
das  Eisenbahnwesen,  als  sich  die  preußische  Be- 
>?iennif»  pnt-  bloß,  um  die  Untemehrnnni»«!- 
luät  zu  wecken,  den  Gesellschaften  (gewöhnlich 

mr  VeigidAenwg  des  Netaes)  eine  mÜUge  Ver. 


zinsuug  ilires  Anhigekapitals  (ä'/i^'J  zu  gewähr- 
leisten ;  die  Regierung  knüpfte  an  die  Gewährung 
der  Garantie  bestimmte  BcHÜngungen,  welche  für 
die  Folge  von  tiefeingreifender  Bedeutung  und 
Wirkung'  auf  das  Eisenbahnwesen  in  Preußen 
wurden;  so  unti^r  iuiderm  die  (später abgeänderte) 
Bedingung,  daß,  falls  der  Reinertrag  in  einem 
Jahr  6  %  des.  Stammaktienkapitals  übersteiget, 
ein  Teil  des  Überschusses  an  den  Staat  abzu- 
führen und  nach  de.ssen  Ermessen  zur  Aus- 
leichong  geleisteter  Vorschüsse  oder  als  Beserve 
r  künftige  Vorechttwe  oder  snm  Ankanf  von 
Aktien  verwendet  werden  sollte.  D«  r  Staat 
sicherte  sich  dabei  einen  tiefgehenden  Einfluß 
auf  die  Verwaltung  und  auch  das  Recht,  unter 
bestinunten  Voraottetaangen  die  Bahn  in  Be> 
triel»  TO  nehmen. 

In  anderen  Fällen  beteiligte  sich  der  Staat 
auch  au  der  Kapilalsbeschaffung  durch  ('ber- 
nahme von  Aktien,  deren  Zinsen  und  Dividenden 
eb4'nfall.s  anfänglich  zur  Amortisation  der  übri- 
gen Aktien  verwendet  werden  sollten. 

Eiu'-ebbiirige  Vi-reinb.irunyen  wurden  unter 
anderm  mit  der  bereits  1841  gegründeten  ober- 
schlesischen  Eisenbahn,  dann  mit  der  nieder- 
schlesich  -  märki^^rhon ,  berfi- 'h  -  inärkix'hen, 
Stargard-Posener  und  Wilheluis-lialm  getroffen. 

In  dem  2Seitraum  von  1843 — 1847  entstanden 
in  Preußen  17  neue  Qeseliscbaften  (darunter 
die  niederedüesisch  •  mirkieebe,  die  K81n- 
Mindner.  die  bergisc:h  -  märkische,  die  thürin- 
gische und  die  Berlin-Hamburger  Eisenbahn, 
Stargard-Posener,  Aachen-Düsseldorfer,  Aachen- 
Mastrichter,  Kohrort  -  Crefeld  -  Kreis  Gladbacher 
I  und  Magdebni^-Wittenberger  Eisenbahn). 

Wahrend  auf  diese  Weise  in  Preußen  mit 
i  nterstiitzung  der  Regiefunp  zahlreiche  neue 
I  Haunrliaieu  ins  Leben  gerufen  und  in  Erkennt- 
I  nis  der  p<diti<!ehen  unJ  strate^j^ischen  Wichtig- 
j  keit  der  Bihuen  bereits  auch  Verbindungen 
dtTiielbeu  untereinander,  sowie  mit  dem  Aus- 
land und  den  Handelsplätxen  Hamburg  und 
Brunen  angestrebt  wurden,  begann  sich  auch 
in  den  dmitschen  Mittelsta^Tten  das  Interesse 
der  maßgebenden  Kreise  für  das  Eisenbahn- 
wesen zu  heben  t  hierbei  wandten  sich  diese 
Staaten  nahexu  ausschließlich  dem  Staatsbahu- 
sy^tem  zu.  Baden  begann,  nachdem  man  für 
d'  r  iliü  von  Mannheim  naeh  Heidtdln  r^  keinen 
Untcruuhmer  fand,  im  Jahr  den  Hau  der- 

selben auf  Staatskosten.  In  WUrttembi-rg 
ging  der  Stiiat,  nachdem  sich  die  für  das 
Landesnetz  gebildete  Eisenba hngesellsehatt  auf- 
gelost hatte,  \  selbst  niii  dem  Bau  des  Netzes 
vor  und  erließ  unter  dem  18.  April  löid  ein 
allgemeines  Eisenbah&gesets,  durch  welches  Tor- 
gesidien  war.  daß  die  Erbaunnp  von  Zweig- 
bahueu    au  Privatgesellschafleu    gegen  Zius- 

grantie  für  den  Reinertrag  bis  zu  3'/,  °*  des 
ilagekapitals  ftberlassen  werde;  doch  wurde 
hier,  nna  «war  nach  langem  Widerstand,  mt 
isi;;!  dir  er^te  Privatbahn  (Kirchheimer  nabn) 
—  ohne  Garantie —  konzessioniert.  In  Bayern 
entschloß  sieh  die  Regierung  1840,  nach- 
dem die  zum  Bau  der  Bahn  Nürnberg-Hof 
gebildete  Ge.sell>!chaft  sich  aufgelöst  hatte,  die 
iJalin  selbst  zu  bauen  und  brachte  1844  die 
München-Augsburger  Bahn  an  sich,  um  selbe 
aaszubauen.  Hannover  befolgt«  von  Anfang 
an  (l>'nt  das  iius-schließliche  Staat  <bahn>vstem. 
Sachsen  hatte  zunächst  den  Bau  der  Eisen- 
babdien  den  Priva^jCiellsdiaften  flberlasseo  und 
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1848 — 1845  die  ^äduisch-bayrische  Eisenbahn  1 
Ton  Leipzig  naob  Hof,  die  siohmdi- sohle-  | 

sische  Eisenbahn  von  Dresden  nach  Görlitz,  die 
LöbÄU-Zittauer  Eisenbahn  und  die  Chemnitz- 
Biesaer  Eisenbahn  Iconzessioniort  und  beteiligte  \ 
sich  der  Staat  bei  diesen  Gosellüchaften  mit  j 
«inem  Teil  des  Anlagekapitals  gegen  Aktien-  | 
Übernahme.   Der  säctisiscn-srhlcsischen  Eisen- 
bahn gewährte  die  sächsische  Kegiening  über-  j 
dies  4V  Zinsengarantie.  Erst  Endt>  lH4ä  wurde  | 
die  er«:te  sürhsisrhe  Staatsbabn  v«in  Dn-sden  an 
die  österrt-ichisrli»'  (irenz"  iBodcnbarli)  in  An- 
griff gonouuiK  n,  da  sirh  ki'ine  der  Regierving 
genehme  PrivatgeseUscbaft  zur  Ausführung  der-  i 
selben  gefanden  hatte.  Hessen  ging  1846  mit 
(i-  r  Konzessionierung  der  hfsxi^cn.n  Ludwigs-  , 
liahu  vom  reinen  Staat sbahusvst ein  ab  und  be- 
obaobtete  seither  ein  gemischtes  System.  Braun- 
schweig  ynie,  wie  schon  erwähnt,  allen  anderen 
Staaten  Toran  mit  dem  Bau  Ton  Stsatsbahnen 
▼orgogang-n. 

Das  deutsi  he  Kisenbahnnetz,  welches  1»43 
durch  die  Aachen-Herbesthal-Mecheln-Linie  den 
ersten  ausländischen  Anschluß  erlangt  hatte,  ver-  ' 
mehrte  sich  von  580,ß2  km  am  Ende  des  Jahrs 

1840  auf  '.'315,02  km  End«-  lf<4ö.  Uut.T  «icn  in 
diesen  Jahren  eröffneten  Linien  seien  erwähnt : 

1841  Berlin- Wittenberg  (womit  die  Tetidttdung 
zwischen  Berlin,  Magd eniirg.  Ticipzig  und  Dresden 
hergestellt  war),  Erkrath-Klberleld  (  womit  Düs- 
seMorf- Elberfeld  vollendet  war),  in  Elsaß  Kol- 
mar-Malbausen  und  Benfeld-Königshofen  (wo- 
durch Stnßburg  mit  Basel  yerinraden  wurae); 

1842  Berlin-Frankfurt  ri  (>  und  Berlin-Anger- 
münde;  1X4;{  AngerrmuKii' -  Stettin ,  Aai  hen- 
Orenze  bei  Herbesthal  und  Bn-slnu-Freibiirg; 
1843—1844  Magdeburg -Wolfenbüttel  (Verbin-  j 
dung  Hannovers  mit  Berlin),  Augsburg-Donau-  I 
Wörth  und  Ntirnberg  -  Bamberg;  l«44— ih45 
Altona-Kiel ,  Neumünster-Rendsburg.  Königs- 
hofen-Straßburg und  Offenburg- Preiburg  (wo- 
mit die  Linie  Mannheim-Fn'ihurir  ausgebaut  war), 
Breslau-Dünzlau,  Oppeln-Si  hwieiitiK-iilowitz  (wo- 
durch Breslau  eine  Verbindung  nach  Osten  er- 
hielt), Deuta-Dässeldorf  (wodurch  Aachen  and 
Bonn  mit  Düsseldorf  und  Elberfeld  Terbonden 
wurde)  und  Kannstadt-Ünteittlrkbeim  (nste 
Bahn  Württembergs). 

Das  Jahr  1 846  ist  bemerkenswert  durch  den 
gans  außerordentlichen  Zuwachs  an  neuen  Linien, 
welcher  «ich  auf  1153,08km  beläuft,  höher  ist 
als  in  allen  rorh*  i  g*  h>  lulen  Jahren  und  bis  1870 
nicht  überlrotTcu  wurde. 

l>^4i;  fand  die  oberscMesischc  Eisenbahn 
bis  My.slowifz  Fortsetzung,  wodurch  die  reichen 
Kohlen-  und  lir/scliiitzc  tii>s  Bcuthencr  Reviers 
erschlo^si-n  wurden;  in  demselben  Jahr  wurde 
die  Verbindung  Berlins  mit  Hamburg  über 
Bergedorf,  und  dnrefa  den  Ausbau  der  nieder- 
scblesisch  -  märkischen  Bahn  jene  von  Berlin 
über  Frankfurt  a.  t>  mit  Breslau  vollendet. 

In  den  Jahren  1^47  und  \f*i^  war  die  Bau- 
thätigkeit  ebenfalls  noch  bedeutend  und  betrug 
die  Lilngo  der  erOfltaeten  Linien  1847:  983,6  km, 
184S:  7M,r.-j  km. 

1.H47  wurde  der  Grund  zu  dem  sächsischen 
Staatsbahnnetz  durch  den  am  1.  April  1847 
erfolgten  Ankauf  der  bereits  streckenweise  er-  ' 
öffneten  Linie  Leipzig-Hof  l sächsisch-bayrische 
Eisenbahn I  gelegt,  nachdem  sihdii  vorher  der 
Bau  der  Linie  Dresden-Bodeubach  auf  Staats-  i 
kostoi  in  Angriff  genommen  worden  war.  In  ; 


demselben  Jahr  wurde  in  Preußen  (Ordre  rvtk 
SB.  Norember)  der  Bau  der  ersten  StMKtsbala- 
st recke  I Baarntoker^Bilin  als  Notataadsbai) 

angeordnet. 

Im  Jahr  1847  kamen  mehren  hUdist  wiA- 
tige  Verbindungslinien  zur  Eröffnung.  HannoTer 
wurde  einerseits  mit  Bremen,  andererseits  mit 
Harburg  (Altona),  endlich  nach  Sii-iwisten  dorA 
den  Ausbau  der  Köln-Mlndner  Bahn  mit  den 
Rheinlanden  verbanden.  Ostlich  wurde  im  Jahr 
1847  die  Strecke  Gftrüt z-LöVi:ui  d<T  sächsisoh- 
schlesischen  Bahn  au.sgebaut  und  hierdurch 
Breslau  mit  Dresden  verbunden;  es  wurde  femer 
die  Linie  Weimar-Eisenach  der  thnriogiscben 
Bahn  nnd  die  Fortsetsung  der  obersebleaisdwn 
Eisenbahn  bis  zur  Lanriesgrenze  bei  Slupna,  dann 
die  Wilhelms-Bahu  vun  Katibor  sur  österr. 
Grenze  bei  Annaberg  erOfbet  (1848  Ü«  Od»- 
berg  fortgesetit). 

In  das  Jahr  1847  föUt  ein  weit«re8  fttr  die^ 
deuts(  hen  Eisenbahnen  bedeutungsvolles  Ereig- 
nis, die  Gründung  des  Vereins  Deutscher  Eisett- 
bahn-Verwaltungen  (s.  d.). 

Infolge  der  Ereignisse  des  Jahrs  1848  kam 
die  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  ins  Stockes 
und  wurden  li<i'J  und  l.*^öO  nur  4&6,87,  beiW. 
432^6  km  neue  Strecken  eröflmet 

Unter  den  Brftffirangen  ans  dem  Jahr  1848 
ist  jene  der  wichtigen  Abkürzungslinie  Rtlderao- 
Jüterbog  der  Berlin-Anhalter  Eisenbahn,  der 
Fortsetzung  der  Stargard-Posener  Bahn  bis  Posen» 
und  der  Ltme  Dortmnnd-Sdiwehn  im  Bohigebift 
XU  erwihnen.  1840  wurde  dnrch  die  Stre^ 
Magdeburg- Wittenberge  nördlich  der  AnscMuß 
an  die  Berlin-Hamburger  Bahn  hergestellt  und 
durch  die  Strecke  Donauwörth-Nürnbeig  eine 
Verbindung  von  München  nach  Ilof  geschaffen. 
1850  wurden  u.  a.  eröffnet :  die  westfälische 
Bahn  Paderborn-Hamm,  die  mecklenburgische 
Bahn  Kleiuen-Bostock  und  Bfitzow-GQsirow, 
dann  die  Stredce  Geislingen -Biberach  ( Verbin- 
dung Stuttgarts  mit  dem  Bodensee i. 

Der  Zeitraum  von  1851 — 1860  keunzei.  hnof 
sich  durch  das  Bestreben,  einerseits  durch  Atis- 
nUlung  Torhandener  L&oken  nöAere  Dureh- 
fhhrsunien  za  schaffen  nnd  daioareh  den  eitt- 
heimischen  Natuiinodukten,  namentlich  den 
Kohlen-  und  Erzgebieten  (Ruhi-gebiet ,  Saar- 
brücken, Sdilesien)  einen  gesteigerten  Absatft 
zu  ermöglichen,  andererseits  auch  aus  politi.«ch<'n 
und  strategischen  Rücksichten  gewisse  Linien 
auszubaueil;  aus  diesem  Gesichtspunkt  baute 
Preuljen  zunächst  die  große  Üstbahn;  der  be- 
zügliche Gesetzentwurf^  welcher  die  Begienuig 
zum  I5au  der  letzteren,  sowie  der  westfälischen 
und  t!aarl)rücker-Ei8enbahn  ermächtigte,  wurde 
den  Kammeni  im  August  1849  überreicht;  das 
bezügliche  Qesets  wurde  unter  dem  7.  Deaeonber 
1849  verOffentKeht  Der  Bau  dieser  drn  StMt»- 
bahnen  war  von  höchster  Bedeutung  für  die 
Staatseisenbahnpolitik  Preußens,  deren  Einlei- 
tung insbesondere  das  Verdienst  des  SOMte* 
ministers  t.  Heydt  war. 

Preußen  sicherte  sich  bei  den  infolge  der 
1848er  Krise  notleidend  gewordenen  Hahnen, 
welchen  es  zu  Hilfe  kam^  die  Betriebsfübrung 
(Aachen  -  Dflsseidorf.  Ruhrort  -  Crefeld  -  Krefi 
Gladbach),  erwarb  die  westfälische  Kisctibahn 
zum  Ausbau  und  übernahm  ferner  seir  l.'^.'tO  d»«n 
Hetrieb  einer  Keihe  anderer  Bahnen  (btTgis.  h- 
märkische  mit  der  Dttsseldorf-Elberfelder,  dtie 
ätargard-Posener,  die  niedersdileBinlh-mirki- 
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sehe,  ein>(  lilitjülii  h  der  Berliü-Fniukfurt  a.  0.- 
Babii.  liir  Koln-Crofcldfr.  die  Prinz  Wilhelm-, 
die  Kbein-Nabe-Bahu,  die  oberschlesische  und 
die  Wilhelms-Bahn). 

Neue  Konzessionen  wurdt-n  !n  difsem  Zeit- 
raum iu  Preußen  überhaupt  nur  au  Gesell- 
schair.'n,  lieztiglich  deren  sich  der  Staat  die 
safortiife  Betriebsabemahme  sicherte  (Köln- 
CreMd,  Rheui-Nahe-Babn  etc.)  erteilt. 

In  Nas^iiu  wurde  1868  der  Ausbau  der 
Linien  der  nüsüauischen  Rhein-  und  Lahn-Bahn 
wdche  nicht  in  der  Lage  war,  das  geplante 
Unternebiuefi  durchzuAhreo,  anf  StwtskosteD 
angeordnet. 

In  Öin'hscn  gingen  die  Löbau-ZittaHor  uinl 
die  Zittau  -  lieichenberger  Ki^enbahnen  in  <]<  u 
Staatsbetrieb,  die  Eisenbahn  Chemnitz  -  Riesa, 
iiud  die  säeh.MSf  Ii  whlesische  Eis "iibalin  in  das 
Staatseigentum  tilicr.  Der  Austoi>  hierzu  ging 
ron  den  Gc^<  llsi  haften  selbst,  und  SWtf  AUS 
Ünanziellea  Gründen  aus. 

In  Bayern  allein  seigte  sich  einmngekebrtes 
Verhältnis,  indem  hier  auf  Grund  des  Gesetzes 
vom  Jahr  1851;  die  groGe  Gesellschaft  der 
hajrrischen  t>st bahnen  zum  Ausbau  der  Linien 
im  Osten  des  I^Hindes  (Nürnberg- Amberg- Regens- 
burg mit  Zweig  gegen  Pilsen,  von  Regensburg 
gegen  Passau  und  Miiiirtiftu  luif'-r  Zu-ichiTuiig 
einer  4'/,  V  Verzinsung  des  Anlagekapitals  kon- 
zessioniert wurde. 

Dieser  Zeit  gehört,  die  Entstehung  der  ersten 
schmalspurigen  Bahn  Preußens  und  Deutsch- 
kui'is  (der  ßrölthalbahu»  an. 

Der  gmuite  Zuwachs  an  neuen  Linien 
belief  sieh  in  der  Periode  1851^1860  auf 
5590.14  km. 

Es  wurden  iu  dle.sctn  Zeitraum  folgende 
wichtigere  Linien  eröffiu  t :  1  «51  die  Lübeck- 
Büchen  und  die  Fortsetzung  der  8iU}hs.-bi^bni, 
Bahn  bis  Bodenbaeh,  femer  die  Strecke  Rei- 
chcnbarh  -  IMaiK-n,  womit  eine  direUe  Linie 
zwischen  Leipzig  und  Süddeutschland  rg^'^teilt 
war.  1861 — 1852  im  OsUm  die  Verbindung  mit 
Bromberg  nndDanagund  1862  durch  deu  Aushau 
d*»r  kleinen  Strecke  viesden-Ijang-Gdus  die  Ver- 
bindung von  St raßburg  und  Mülhausen  (lf.')3 
nach  Ausbau  der  Strecke  Bruchsal-Bretten  auch 
von  Stutt^rt-Friedrichshafen)  mit  Fraukt'uit, 
Kassel,  später  mit  Hannover,  Bremen  und  Har- 
burg. Es  wurden  weit<?r  eröffnet:  185.3  die  Linie 
Keni('r.  n- Lindau,  wirluiu'  als  \  fi  ldndung  Süd- 
deutschlands  mit  der  Schweiz,  und  Paderborn- 
Warburg,  durch  welche  die  direkte  Veil^dung 
rr>ti  Hrfshu  mit  dem  Westen,  anderseits  des 
Südwestens  mit  dem  Norden  erreicht  war,  dann 
Braunsberg- König.sberg,  1854  Frankfurt  a.  M.- 
Würzburg-ächweinfort»  duroh  welche  Sachsen 
und  Barem  eine  Terbundang  mit  der  Rhein- 

Segeinl  rihiclfi  II,  uri'I  Ulm-Augsburg,  1855 
ieStrtft  kc  Xeuss-Koln,  dann  die  Strecke  Mainz- 
Straüburg  (durch  den  Ausbau  der  Strecke  Neu- 
stadt -  Vendenheim  geschlossen).  185C  wurde 
durch  den  Ausbau  der  Strecke  Münster-,  bezw. 
0>n;iliriiik-Einii'-n  lin,-  V.'thiitdung  des  Süd- 
westens mit  der  Nonlscriiiisti-,  durch  die  Strecke 
Oberhausen  nach  Lmru'  ri<  h  eine  neue  Verbin- 
dung mit  Holland,  durch  die  Strecke  Göttingen- 
Kassel  und  Kreiensen-Börssum  eine  neue  Ver- 
bindung der  Rheinlande  mit  Berlin,  endlieh 
durch  die  strecke  Breslau-Posen  die  Verbindung 
von  Breslau  mil  Stettin  und  Daiizig  hergestellt. 
1857  wurde  mit  den  Linien  Frankfurt  a.  d.  0.. 


Kreuz  und  Dirschau-Marienburg  die  kürzer«to 
Verbindung  Bi  iliiis  mit  Danzig  und  Kötiig-hi-rg 
her^est<>llt.  In  das  Jahr  18o><  lallt  der  Bau  der 
Linien  Rolandseok-Koblenx  und  Zwickau-Chem- 
nitz, welch  letztere  eine  neue  Verbindung  Berlins 
mit  Süddeutschland  eröffnete,  dann  der  Linie 
Mainz-Aschaffenburg  und  Kosenheim-Kufstein. 
Im  1859  erfolgte  der  Ausbau  der  Linie 
Eoblenz-Mainx,  weldie  die  kdrseste  Verbindung 
Kölns  mit  der  Schweiz  herstt^Ute  (ziiglpich 
Überbrockung  des  Rheins  zwischen  Kulu  und 

I  Deutz),  wührend  durch  die  Linien  Stargard- 
KOslin  (Kolben;)  Berlin  ein«  neue  Verbindung 

I  zur  Ostswe  erhielt.  Die  Linie  Wittenberg-Halle 
kürzt*-  (hu  Schicncnwi^g  zwischen  Berlin  und 

I  Thüringen  ab,  die  Zittau- Keit  heiibcrger  Eisen- 

I  bahn  ergab  eine  neue  V'erbindimg  Schlesiens 
und  Saf^nsens  mit  Österreich.  1860  wurde  die 
buvriwjhe  Ostbahn  von  Passau  nach  Straubing 
gegen  München,  hezw.  It^enslmig  und  Nürn- 
beig,  die  bayriecbe  Staatsbahn  von  Roscubeim 
bis  Salzburg  tmd  die  preußische  Ostbalin  Ton 
Königsberg  zur  ru.s.siscnen  Grenze  fort<rc  et?!t. 
Außer  dea  großen  Verbindungslinien  wurdi*n 
im  Jahrzehnt  1861 — 18<10  auch  zahlreiche,,Ver- 
bindungsbahnen  zur  Ermögiiohung  des  Über» 
gangs  der  Otttw  aus  einem  ftdinnof  zum  an- 
deren gebaut  (Breslau,  Berlin,  Leipzig,  Dr«  sili  u, 
Frankfurt  a.  M.,  Köln)  und  trachtete  mm  iiWr- 
dies  Verbindungen  zu  Produktionsst.^tti  n  her- 
zustellen, um  die  direkte  Übernahme  der  Frachten 
zu  ermöglichen ;  auf  diese  Weise  eutstandeu  die 
Schleppbahnen  (di.^  wate  seitens  der  oberscfale» 
slschen  Eisenbahn). 

In  dieser  Periode  kamen  einige,  zum  Teil 
durch  K  Tikurrcnz  veranlafit«"  J'usionen  vor; 
so  üiM  rii.i.iim  die  bergi.sch-mutki.  i  he  Eisenbahn 
1854  deu  Hi nieb  der  Prinz  Wilhelms-Bahn, 
kaufte  ferner  1867  die  Dttssoldorf- Elberfelder 
und  die  Bhein-Nahe*Babn.  Die  rheinische  Bahn 
kaufte  1857  die  Köln-Bomier  und  Isivj  f)ie 
Köln-Crefeldcr  Eisenbahn;  die  obersi  lilesische 
Eisenbahn  übernahm  1857  den  Betrieb  der 
Staigard'Fosener  Jäisenbahn. 

Die  Periode  1861—1870,  welehe  zunächst 
untei-  ili'U  Nachwirkungen  der  p  vlitix  hen  Ver- 
haliuis.».tj  des  Jahrs  1859  zu  leiden  Latte,  bo- 
ginnt  (in  I*reußen  wenigstens)  mit  einem  S_vst«n- 
wii'hsel.  Die  Lehre  von  der  freien  Konkurren» 
und  der  Nichteinmischung  des  Staats  in  wirt^ 
schaftlichr'  Aug«>legeuheiten  gewann  die  ()ber- 
hand.  Man  konzessionierte  bis  188G  eine  Reihe 
neuer  Gesellschaften  (Almelo-Safaibergener,  Tilsit* 
Insterburger.  Hi'rlin- Görlitzer.  ostpP' ußischo 
Südbahn),  darunter  muuchc  Konkun iiiiliniea 
bestehender  Bahnkomplexe. 

Infolge  der  Kriege  von  l86ä/64  und  1866 
kam  eine  ganze  Heine  von  Privat-  und  Staats- 
bahnr-n  zum  ]MVü'isfIi''n  Sf .latshahnr.rtz  hinzu 
(Hannover  sche, hi!s.sLwhe  und  Uüüsauisuhe  Eisen- 
bahnen), außeiiiem  Obernahm  der  preußische 
Staat  einzelne  Bahnen  in  das  Eigentum  (hessische 
Nordbahu  und  Teilstrecke  Nordbausen-Nüxei 
der  Magdebuig-Lr![i/air''r  IJalui.) 

Die  Umgestaltung  der  gesamten  politischen 
Verhältnisse  erweckte  die  Unternehmungslust, 
D- r  [ir  ■u&is.  h.  Staat  baute  selbst  Konkurrenz- 
liiut'U,  um  dit'  Macht  der  Sta.'kt.sbahnen  zu 
stärken.  Dementgegen  suchten  sich  die  ilti  n 
Bahngeaelischaften  einerseits  durch  Fusionen« 
anderaeits  durch  Ausbau  ihrer  I4nien  m  stärken. 
Daneben  wurden  seit  1867  zahlreicbe  neue  Qe- 
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Seilschaften  Cur  kleinere  Stn  rk.  ri.  zum  größten 
TeU  Bahnen  zweiter  Ordnung',  konzessioniert. 

In  Bayern  btsann  sich  w  dieser  Zeit  in 
der  Oifeittuehea  Meinung  ein  Uttisobwiing  zu 
vr.llz'b'hon,  so  d<ili  S'lion  di«.'  niii'hsfi'u  Gosi-tz- 
eutwürfe  der  Jahre  lb61  und  1863  über  neue 
Staatsbahnbmiteii  oline  Scbwierigkriten  in  den 
Kammern  durchdranerpn. 

In  SiichHcn  wuidtu  iu  dksLHi  Zeitabschnitt 
luehrere  Privatbahnen  konzessioniert  und  ein- 
«elne  daron  iu  Staatsbetrieb  genommen ;  aatkerdem 
ttbemahm  d«r  Staat  einige  Privatbilnum  in  «ein 
Eigentum,  ^^o  dir*  Alberto-fiahn  und  die  Zweig- 
bahn  Borna-Kicritzsoh. 

Baden  übernahm  in  dieser  Periode  mehrere 
Ton  Privaten  gebaute  Zweigbahnen.  Der  Zu« 
wachs  an  neuen  Bahnen  betrug  in  der  Periode 
1861— isTO  luMif  wi'iiis,'i>r  iils  T'.irtl.ds  km. 

An  wichtigeren  Linien  wurden  lu  diesem 
Jahrzehnt  geschaffen:  1861  Bromberg -Thom, 
1»<62  Bremen-Geestemünde.  Cri  feld  rieve 

(gegen  Holland),  Waldsbut-Kuiiötaa^  und  An- 

fermüiidr  -  .Stial-uiid.  lst'.4  NordschIe>\vig'><  he 
isenbabn  und  Würzburg- Ansbach,  1864—1860 
die  braunsohweigi sehen  Dtrecken  BQddenstedt- 
Trendelbusch,  bezw.  Kreiensfii-HohinindiTi.  1^64 
bi-s  1867  die  Strecke  Güstrow-i^sise walk  di  r  i.iaie 
Schwerin-Stettin.  1866  Hamburg -Lübt  k.  1866 
bis  1867  Uaile-Nordhaosen-Qöttingen.  le«6bia 
1667  Beriin-65rli(z,  18«?  Bnmen-Wabeluu- 
hafen,  1868  Börsstmi  -  Jerxheim,  186'.»  Nord- 
hausen-l'h  furt,  lH7o  Posen-Frankfurt  a.  0.  und 
Guben- Bentschen,  Cottbus-Großenhain,  Dauzig- 
Stolp  und  Lütieck-Kleinen.  Württemberg  baute 
in  aiesem  Jahrzehnt  u.  a.  die  obere  Neckar-, 
Kocher-  und  Tauberbalni,  dann  Teile  der 
oberen  Donau-,  Rems-,  Allgäu- und  Schwarzwald- 
bahn ;  Baveni  die  Strecken  Oberkotzau  und  Her- 
Iasgrün-%i  I .  Srhwandorf-Furth  (östr rr.  HrriizfO, 
Nürnberg-Würzburg-Badische  Grenze  und  die 
pfälzische  Nordbahn. 

Nach  Beendigung  des  deutscb-fransösischen 
Kriegs  1870/71,  welcher  das  denteche  Eisen- 
bahnnetz um  di  s  wrtliliiusg^baute,  seit  18.5*2  mit 
den  deut.^ichen  Kisenbabnen  in  direktrm  .An- 
schluß stehende  Eisenbahnnetz  Elsaß- Lot  Ii  rin- 
gen« vermehrte  (dasselbe  wird  seither  für  Rech- 
nung des  Reichs  verwaltet ),  entwickelte  sich 
eine  geradezu  fifdicrhafto  l{.uith!itif,'k*it,  wclrhp 
durch  die  Nachwirkungen  der  finanziellen  Krise 
von  1878,  nur  Torttbergehend,  eingesehtftnkt 
wurde. 

In  den  auf  1875  folgi-nden  fünf  Jahren  hatte 
das  deutsche  Ki>t  nbahnnetz  einen  Zuwachs  Ton 
5760,56  km  erfahren  und  war  hiermit  dessen 
Länge  anf  38  694,65  km  gestieg«).  Seitdem  ent- 
wickelte ganz  Dp«tschland  sein  Eisenbabnsystem 
in  doppeitei-  Richtung;  einerseits  wurden  Pro- 
jekte, welche  den  vollständigen  Ausbau  der  Netze 
der  verschiedenen  Staaten  anstrebten,  aufgestellt 
und  durobgefuhrt,  wobei  die  militärische  Ein- 
heit der  deutschen  Länder  den  Gniiid^cd.inken 
bildete,  anderseits  wurde  das  Staatsbahusy.stem 
weiter  Verfolgt  und  die  Erwerbung  von  Privat- 
bahnen allenthalben  mit  Energie  Tortfro^'^tzt 

Dies  gilt  in  erster  Linie  von  P  r  e  u  Ji  c  u, 
wo  die  Ifrkt  nntnis  der  mit  dem  gemischten 
System  verbundenen  wirtschaftlichen  Nachteile 
die  Regierung  veranlaftte»  einen  «iteobeidenden 
Schritt  zur  N^rstaatfiehmig  der  Frivatbahnen  tn 
unternehmen. 

Bietelbe  legte,  nachdem  bereits  187&— 1877 


die  pommerische  CeulralLwha,  di«-  IJ-  rliut-r  Nord- 
bahn, die  Halle-Ka.sseler,  die  htiit^npommeriselie 
Linie  der  Berlin  •Stettiuer,  die  Halle -fi«nui> 
I  Gubener  und  lUe  Berlin  •Breedner  Eisenbahn 

in  Stii;itsbetrieb  gcnouniien,  bezw.  angekauft 
I  wordeu  waren,  dem  Abgeordnetenhaus  am 
!  29.  Oktober  1879  einen  Gesetzentwurf,  betref- 
fend die  Verstaatlichung  der  Berlin  -  Stettiner. 
Magdeburg  -  Halberstädter.  Hannover  -  Alten- 
bi'CKnerund  Köhi-Mindner  B;ihii,  also  derjenigen 
Eisenbahnuntemehmuuffen  vor,  deren  Linien 
besonders  geeignet  ersenienen,  jene  des  Staatt- 
eisenbahnnetzes  zu  ergänzen  und  eine  zweek* 
mäßige  Verkehrsleitnng  zu  ermöglichen. 
I  Durch  die  Annahme  dieser  am  20.  Dezember 
187V  zum  Qesets  erhobenen  Vorla«)  war  die 
weitere  Entwickhing  der  prenfiiaehenjiSMnbala- 
politik  iiuf  (h  m  nunmehr  eingeechlagenen  Weg 
von  selbst  gegeben  und  wurde  dieser  im  l-  tzten 
Jahrzehnt  mit  größter  Thatkraft  vcrfol^'t 

Im  Jahr  1880  wurden  in  Preußen  außi-rdem 
die  Rheinische,  Berlin -Potsdam -Magdeburger 
und  die  Houilmrirer  Ei'^t  ubahn  verstaatli-  ht 

Auch  einige  deutsche  Mittelstaaten,  welche 
bis  dahinein  gemischtes  System  hatten,  gin^ 
in  den  Jahren  1870/80  zum  reincti  Staat-l>iiiin- 
system  über,  so  insbesondere  Bayern  unl 
Sachsen.  Bayern  erwarb  1875  die  O.-tb.-ihii' n 
und  ist  daselMt  nunmehr,  abgesehen  von  der 
PfUs,  ein  tnsammenhli^endefi,  einheitliches 
Staatseisrtibahnnetz  vorhanden,  während  Sachs*-Q 
die  Leipzig-Dresdner  Bahn  (1876),  sowie  die 
die  Mehrzanl  der  anderen  Privatbahnen  iu  die^^em 
Jahrzehnt  verstaatlichte,  darunter  die  Löbau- 
Zittauer  (1871 ),  die  sächsiseh-thüringischc  Eisen- 
bahn, Chemnit/.V  ui'-.\doi  f.  Zwiekaii-Falk»  u-r,  in. 
Chemnitz-Komotau  und  (in'iz  -  Hnnuu  r  Eisen- 
bahn (1876),  die  Gößnitz -G>'rut  r,  die  hsi^-ch- 
b<«hiiii"?che  V'erbiiuliin^sbalni  und  die  Mulden- 
thalbahn  (1878).  Badrn  kaufte  J879  die  Frei- 
burg-Alt-Brci^arber  Balm,  Hessen  1>7.'>  d\r 
otterhessisohe Eisenbahn,  Elsaft-Lotbringea 
1871  die  Eisenbahn  Kohnar'MItauiter.  In  den 
übrigen  größeren  dt  utsrh-  n  Staaten  istda«  Stants- 
bahnsystem  schon  früher  überwiegend  geweisen. 
j  In  zwei  deutschen  Staaten  vollzog  sich  in 
den  siebziger  Jahren  infolge  ejgentflmiieher, 
politischer  Verhftitnisse  der  betreffenden  lÄndw 
ein  ÜbtTiraiig  v.m  Staat  sbahnen  an  Ge-ol1- 
sdiaftcn,  und  zwar  m  Braunschweig,  woselbst 
I  dit  Staatsbahnen  1870  verkauft  wurden  md 
in  d.  n  bi  id.  ii  Mi  cklenburg,  wo  1878  din  dem 
ürüßhi  Tzof,'  vuri  ^It'<  klenburg-Schweriü  gthwri- 
gen  Bahii''ii  an  ein  Konj^ortium  verkauft  wurden, 
welches  dieselben  au  die  neugebildete  mecklen- 
bvYgiBehe  Friedridi  Fnun-Eisenbabn  flbertnig. 
(Letstere  wurde  1889  verstaatlicht.) 

Was  die  in  diese  Periode  fallenden  Fusionen 
betriflTt,  so  kaufte  die  bergisch-märkische  Eisen- 
bahn 1863  die  Prins  WiUlelffi-fiahn.  1866  die 
Aacben-tHlsseldorfer  und  die  Sulin>rt-<Weld- 
Kreis  GladbachfT  Eisonbabn,  IHRH  die  hessische 
Nordbahn ;  es  übeniahm  leruer  die  Magdebui^- 
Halberstädter  1863  die  Magdeburg- Wittenbeiw«-- 
und  1864  die  Köthen-Bemburger  Eisenbahn.  Die 
Altona-Kieler  Eisenbahn  kaufte  1868  die  Rend<»- 
bur^  -  N'  Uiiiiinstcr  Eisenbahn,  ferner  di-'  an- 
schließenden osthol.steiuischeu  und  schleswigi- 
schen Eisenbahnen;  die  oberschlesische  Eisen- 
bahn tibemahm  l^M  die  Stargard-P  n  r,  187») 
die  Neisse-Brieger,  die  Wilheuns-iSaim  und  die 
niederachlensohe  Zweigbahn. 
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Die  wichtigeren  Durchzugslioien .   welche  ! 
Ton  1871 — 1880  gebaut  wurden,  iM  zutckten  zu- 
meist Abkürzungen  bestehendt^r  iSciuenenwege;  : 
so  wurden  abeelciirzt:  1871  <iii«  Route  München-  I 
Wif-n  (/iuri  h  dip  StnM'ke  Müiii  iitMi-SiiniKti  h),  die  ■ 
lioute  Berlin  -  Hannover  (über  Stendal),  1872  i 
Breslau -Danzig  (über  Posen  -  Brom  l«  i  g),  1873  1 
Berlia-Königst^ig  (aber  Konitz-Pr.  Surgard), 
Bresbm,  bezw.  Saemen-Insterburg  (über  Ino-  [ 
wrazlaw'i,  ilit^  Routn  Berlin-Brcmi  n  inhvr  Salz- 
Wedel,  L«uigwedt;l),I{rt'm»;u-We!*tt"iileu<uberOsna- 
brttck),  1874  Frankfurt  a.  M.-Pa.sgau  (über  R*»- 
gensbuK),  Berlin  -  Bremen  (über  Lüneburg), 
Bre»lHu-Fitin1rftot  a.  0.  (Ober  Glogau)  und  Bres^ 
lau- Kussel  (iilM-r  Torgau),  Karlsnilu- Konstanz 

{über  ViIliug«!U-Hausaon),  1876  liiu  Uu  -  Dresden 
Aber  Elsterwerda),  Breslau-Braunschweig-Han- 
novor  (über  Falkenbcrg),  Breslau-Frankfurt  a.  0. 
(über  Gassen),  1877  Berlin-Stralsund  (über  Neu- 
brandenburg), Breslau  -  Stettin  (übt  r  K'istrijii, 
1879  Berlin  -  Kassel  (über  Blankenheim)  und 
Katfsel  -  Trier  (durch  die  Schlußstrecke  der 
sog.  Berlin-Mi  tzor  Bahni,  Brc-Iau-Kublt-rrz  (üb^r 
Stettin).  Zu  Uui»-rkiu  wärt-  iVrmr  dii<  im 
Jahr  1871  erfolgte  Eröffnung  der  Berliner  Ring- 
bahn, sowie  die  lä76  erfolgte  Verbindung  ont 
dem  nSrdliehsten Ptmkte  DeatechlMid«  f Memel). 

Infolge  der  zunehmenden  Macht  'l<'r  Staat s- 
bahnen  versuchten  die  (jeselbchaftsbaluieu  durch 
Vereinigungen  mit  größerem  Erfolg  dem  Druck 
dea  Staatsbahnnetzes  eutg«»»n  tu  treten.  Der 
Staat  bewilligte  solche  Fusionen  nur  aus- 
nahm.sweise  und  unter  b'  somlt  rt  ü  Bfliii^'ungen. 
So  übernahm  die  Magdeburg  -  Halli'  r^tädter 
1872  die  Magdeburg  -  Leipzig(-r  und  1873  die 
notleidende  Ilannover-Altenbeckner  Eisenbahn. 
Die  Berlin-Anhalter  Eisenbahn  kaufte  1878  die 
Oberlausitzer  Eisenbahn. 

Der  Linienzawachs  betrug  von  1871— 188U 
14067,07  hm;  die  gesamte  LängeiuuMdehnung 
des  deutschen  Bälinii>  tzos  betrug  am  Ende  des 
Jahrs  1880:  aa  (J'ji,»;')  km. 

Die  Zeit  von  1881  bis  zur  Gegenwart  ist  durch 
den  Bau  von  liebenbabnen  einerseits  und  die 
fortselirntendeTerstaaf liehung  von  Privatbabnen 
anderseits  gekt'imzt'irhiift  Wfihr-ml  in  der  vor- 
angegangeneu Epoche  Jos  Kisoiibahawüseus  zu- 
nächst solche  Strecken  gebaut  worden  waren, 
welche  behufs  größtmöglicher  Einträglichkeit 
die  Landeshauptstädte,  die  Mittelpunkte  der 
großen  Industrie  und  di.-  i  rz-  uini  kuhli'un-ichen 
Geltenden  oftmals  in  nichts  weniger  als  geraden 
Limm  Terbanden,  ^terbin  aber  auch  die  wich- 
tipfrcn  Abk''r7>i'i'r>-  iiml  Zwischenlinien  zu 
sttiude  geküiniii''n  wiueu,  handelte  es  sich  in 
dem  letzten  Jahrzehnt  hauptsächlicb  um  den 
Anschluß  solcher  Orte  und  Gegenden,  welche 
abseits  gelegen  imd  dadurch  toiu  großen  Ver- 
kehr ganz  ausge'^rhloij'^en  waren 

Behufs Einbozi'  buiit,'  solcher  (jegeiideu  ia  dcu 
Eisenbahnverkehr  wurden  Bahnen  nut  mög- 
lichster Einschränkung  der  Baukosten  gebaut, 
welche  vorwiegend  9ruieben  Zwecken  tu  dieneu 
hatten  und  Lokal-,  N<'bfnl'alui''ii  ^rriiaiint  wur- 
den. Die  Länge  der-selln  n  wiiuhs  <  abgesehen 
Ton  den  8chmalspurbabii>'iii  von  3247  km  im 
Jahr  TMSf)  auf  0110  km  im  Jahr  l.ss8/8'.>. 

Zur  Krni 'j:iiohung  des  Zustandekomtnens 
derartiger  Baliii  ii.  Ihm  livnen  die  Schmalspur 
(so  iu  Sachsen,  ä<.-htesien,  Hessen  etc.)  immer 

fröl^ere  Anwendung  tindet,  wurden  in  mehreren 
taftfem  besondere  Lokalbahngesetie  erlassen» 


Welche  unter  Voraussetzung  bestimmter  Lei- 
stungen s-titciis  der  Inr»-M-ssi  iiten  (unentgeltliche 
Abtretung  des  nötigen  Grunds  etc.)  die  staat- 
liche Unterstützung  tnsichertsn,  bezw.  den  Bau 
solcher  Bahnen  von  Staatswegen  anordneten.  Es 
sei  in  dieser  Kiditung  auf  die  iu  Bayern  (bereits 
im  Jahr  18ri9).  Preußen  und  Hesseln  zu  stände 
gekommenen  Lokaibohngeeetze,  ferner  auf  die 
mecUenburgiiiobai  NormatiTbeetimmuii^Mi  für 
dieBewillii^iiuir  von  Unterstützuiiu'i  ii  aus I.ande-- 
mitteln  zum  Bau  von  Neben-  und  ^^ekundar- 
bahuen  (1«79)  hingewiesen.  Aber  auch  in  di'U 
anderen  deutschen  Stjuiten  tritt  die  Nebenbahn- 
frage immer  mehr  in  den  Vordergrund  und 
timlft  bei  di'ij  lü'^'ifniiigen  jedwede  Untei> 
Stützung  tmd  Förderung. 

Was  die  Verstaatlichung  anbelangt  ,  so 
nähert  sich  dit'>t'lb<'  mit  Ende  des  letzten . Jahr- 
zehnts ihrem  Abschluß.  In  Preufien  wurden 
verstiiatlicht :  1882  die  hcrgi.sch  -  mftrkische, 
thüringische,  Berlin-Görlitzer.  (^-rtbus-Großen- 
hainer.  Märkisch -Posener,  Rhtiu- Nahe- und  Ber- 
lin-Anhalter  Bahn;  1884  die  oborschlesische, 
Breslau  •  Suhweidnits- Freiburger,  rechte  Oder- 
Uferbahn,  Altona-Kieler  und  Posen-Kreutbuiger, 
Berlin-Harahur^er.  Oels-Gnesenrr  und  TiGit- 
Insterburffer  Eisenbahn:  l><f<5  die  lialie-Sorau- 
Gutteuer.  Mtinster-Enscheder,  die  braunschweigi- 
sche  und  die  schleswigVchen  Eisenbahnen;  1887 
die  Berlin-Dresdner.  Nordhaosen-Erfhrter,  Ober- 
lausitzer,  .\ii>?*Tmündi'-S,bw.'dt.'r  und  Aacheu- 
Jfllicher;  18*.I0  die  westholsteinische,  die  schles- 
wig-holsteinisehe  Marsohbuhn,  Unterelbe'sche 
und  Wernshausen  -    hmnlkald'  nt  r  Ki^^enbahn. 

Sachsen  kaufte  1H82  die  Linien  der  Chem- 
nitz-Würschnitzer  und  die  sächsisch  -  thürin- 
gische Ei.senbahn,  Sachse n- ('  »Ii  u  rg-G o  tha 
1875  die  Bahn  von  Gothü  nrn  h  Ohrdruf, 
Mecklenburg  18HJ»  die  Friedrirli  Kninz-lJaliii, 
die  Bahnen  Güstrow-Piaa,  Qnoteu-Teterow  und 
Wismar-Rostock. 

Die  FortM'hritte  des  Stnat-liahnsyst.-'ms  in 
Deutschland  sind  aus  nachfolgender  Tabelle  zu 
ersehen: 


1 

Jahr 

1  

StMU- 

rh\  at- 
huhtien 
unter 
StMUrer- 

WKltMC 

PriTrt- 
b«luMD  in 

•ifanar 
TcrwaltoBf 

Vtii 

taB 

Vm 

1t  m 

1838 

128,7 

140.6 

1640 

46.8 

50«,1 

548.9 

184.'» 

583.6 

1  720,4 

2  :!<)}, 0 

1850 

2  092,4 

601.3 

3  450.6 

6uJi,;i 

185ft 

4  024,5 

566,3 

3  699,2 

8  289,0 

1860 

5  229,1 

1  366,6 

5  064,4 

11  660,1 

1865 

'  6  747.1 

1  570,7 

6  48M,5 

14  806,3 

IST«! 

8  698.2 

2  996,7 

8  099.4 

19  iv.ii.n 

lti8ü/ol 

22  325,3 

3  737,5 

7  644.8 

33  7U7.& 

1886/86 

32  568,04 

462,79 

4  240,23 

37  271,06 

1888/«9  35  230.02 

,1 

108^94 

4  748^76 

400ä2,72 

In  Süddeut s<hland  bestehen  nur  uouU  zwei 
bedeutenden-  Privatbahnen,  und  iwar  die  hes- 
sische Ludwigs-Bahn  (696  km)  und  die  pfälzi- 
schen Eisenbahnen  (663  kra).  Die  größeren 
Privatbahnen  Noril<l<'uT -rhlatiiK  Iii'>^i-ii  f',i~r  aus- 
SCiüieiSlich  in  Preuben  (darunter  die  ostprcußi- 
sohe  Sfldbabn  mit  261  km),  und  ist  der  Staat 
bei  den  meisten  derselben  finaniiell  beteiligt. 
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Von  wichtigen  Streeketi,  welche  seit  1881 
«rOffm-t  wurden,  siud  zu  neuuen:  Kiel-Flens- 
burff  (1H81),  Harburg -Kuxhafen  Star- 
garü-Küstrin  und  Alt4amm  -  Kolberg  (1882), 
Stuttpiirt  -  OflFenbach  (über  Eberbaoh)  (1882i, 
Wismar  -  Rostock  (1883),  Ludwigslust  -  Friea- 
land  (1885),  Badische  Höllenth^bahn  (1887), 
Opp<'ln-NeisHe  (1H87),  Ziegenb;ils-(  )s>terr.  Grenze 
(1H8SI;  außerdem  diebedeutenden,  zumeist  aus 
strategischen  Küeksichten  in  Ostpreußen  er- 
buitea  lAxdm  von  fast  900  km  Länse,  danmter 
Thom  •  ]^i«nbnr]^,  Jablonowo-Souhra  -  A]l«n- 
stoill,  AUenstein-Johannisburp  und  Kobbelbude, 
PoiWi-Wreschen-Stralkowo,  Guesen-Nakel  und 
Jarotsohin-BogaMii-Iiiowrazlaw. 

Das  normalspurige  Eisenbalmnetz  Deutsch- 
lands hatte  von  1880  bis  März  1889  eine  Ver- 


mehrung am  tt89  km  erfiüiren  und  umlafite  in 
letsterem  Zeil^imkt  nmd  40088  km. 

Im  Lauf  dee  Jabrs  1889  erfuhr  das  d»*ut!.ehe 
Eisenbahnnetz  eine  wntere  Vennehrung  um 
921,88  km,  woTon  auf  Staatsbahnen  796.76  km. 

auf  Privatbahnen  126,13  km  .nt fallen.  Mit 
Sehluß  des  Jahrs  1889  hatte  das  deutsohf  Kisen- 
bahnnetz  —  die  schmalspurigen  Linien  ab- 
gerechnet —  eine  Gesamtlänge  von  40947,11  km. 

Die  Verteilung  dea  deutschen  Eiaenbahn- 
netcee  anf  die  einielnen  Staaten  ist  der  nadi- 

f'dgenden  Tabelle  zu  entnehmen,  aus  welcher 
zuj;leich  der  Zeitpunkt  der  Eröffnung  der  ersten 
Eisenbahn  in  den  betreffenden  Staaten  und  die 
Länge  des  heutigen  Eiarabahnneties  derselben 
ersicntlich  iat. 


T 


BMtUhiraac  4m  Staats 
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Llof«  im 
HatM»  aa 

1.  ArtUttn 


Henogtom  Anhalt  '  I84u 

Groiiierzogtum  Baden  1 1840 

EOmgreit'b  Bayern   IH.'t'i' 

IBbnogtum  Bräunschweig   18:(h 

Freie  und  Kmeratadt  Bremen  . . .  .|  18471 

Reiehslande  Elsaß-Lothringen   lH3!i 

Freie  und  Hansestadt  Hambug     .  j  1842 

Großherzogtum  Hessen  •  1840| 

Ffirstentum  Lippe-Detmold   I872| 

Freie  und  Ilausestüdt  Lübeck  j  1851 

Großherzogtom  Mecklenburgs 
hwenn. 


Sein 


OroAhenogtumMeddeiibug^tnlitt 

Großheriogtum  Oldenbttiy  

KSnigreich  Preußen  , 


1846 

1864 

1869 

1838 


Fürstentum  R.-uß.  ältere  Linie....  18»»:')] 
Fürstentum  lteu£,  j&ugere  Linie. ..|  1859| 

Königreicli  Sachsen   1837 

Herzogtum  Sachsen-Alfenburg  ....  ls42 

Herzogtum  Sachsen-Kobuig-Gotha.,  18471 

;  I 

Herzogtum  Saehsen-MeininpHi   1858 

Großherzogtum   Sa>  Ii  ^  n  -  Weimar- 
Eisenach   1847 

FQrstentum  Schaumburg- Lippe ....  1847 
FftntentttmSdiwanbui-g-Hudolstadt  1871 


Fürstentum  Schwanbnrg-Sonden- 

haus(>n  

Fürstentum  W:ild.  ek  , . . 


Königreich  Württembei^ 


1867 

1874 
1845 


Teilstrecke  der  Magddmig^Leipiiger 

Eisenbahn  44,2 

Hannheim-Heidelbei^   18,6 

Ni\niberi,'-Fiirfh   6,0 

IJraunsoh  weig- Wolfeabüttel   1 1,8 

Teilstrecke  der  Wonstorf- Bremen 

Eisenbahn   6,4 

Mülhausen-Thann   20,6 

Hamburg'- Hertredorf  14.4 

Teil  der  Taunusbahn   8,3 

Teilstrecke  der  Hannoter  -  AHen- 

beckner  Eisenbahn   7,6 

Teilstrecke  der  Lübeck  -  Büchener 

Eisenbahn   9,6 

Teilstrecke  der  Berlin  -  Hambuiger 

Eisenbahn   81,4 

TeilstiiM  kf  <ier  Güstrow  -  Neubnn- 

denburger  Eisenbahn   7,6 

Teilstrecke  der  Khein-Nahebahn  ...  3,6 
Teilstrecke  der  Berlin  -  Pot-sdamer 

Eisenbahn   14,1 

Greiz-Brunner  Bahn   m,8 

Teil  der  Strecke  Wei(tonfels-Gera  d. 

thftrinff.  Bahn     10,9 

Leipzig- .\Tthen    ]  9,9 

Teilstrecke  der  sachs.-bavr.  Eisenb. 

Leipzig-Hof  "   9,9 

Teilstrecke  der  Stammstreoke  der 

thOring.  Eisenbiam   4S.6 

Wenubahn  (Eisenadi-Kobttig)   99,2 

Teilst  recke  der  thflring.  Eisenbahn.  |  29,1 

Hannover-Minden  |  24,7 

PQDnek-Saalfeld-Eichicht  der  Zweig-| 

)>:thu  Gera-Elohicht  doT  tkQiing.l 

Eisenbahn  |  4,6 

Neudietendorf-Arnstadt,  Zweigbahn < 

der  tliüriiiiri^rhen  Eisenbahn  ...}  1,9 
Bredelar- Mai iiulicrg  (ursprünglich, 

Gnibenbahn)   3,8 

Kannstadt-Untertürkheim  d.  Strecke 

Heilbronn'Ulm-Friedriohshafen  .  :i.7 


ka 

247,67 ' 
1  401,69 

5  344.4  ' 
426,99 

44,991 

1 

;{7,9i 
912,78  , 

89.80  i 

888,94 , 

182,32 ; 
S9»,1S 

24  047,99 
85.35 

56,96 
S  184.83 

164^63 

174.76 
195.S1 

311.28; 

I 

30.29 
78,66 
9.90 

1  460.79 


II.  (j  e  0  g  r  a  p  h  i  8  c  h  e  8  ( wo  Dr.  >l.  Haasbafer). 

Die  ^Vehlage  des  Dentachen  Reichs  weist 
auf  die  Verbindung  zwischen  West-  und 
Osteuropa,  auf  den  Durchzug  von  Ost- 
europa zvm  atlantischen  Ooean  und  anf 


die  Vermittlung  zwischen  den  nordearo- 
pftischen  Meeren  nnd  dam  mittellindi- 

schen  Mei-re  hin.  Daiuit  irt  die  Jvotw-ndig- 
keit  der  Seestädte  an  den  StroOBmttndungen  der 
Nord-  nnd  Ostsee  gegeben,  ebenao  dw  Yer> 
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(iiohtung  des  Verkehrs  im  Nordwcsreu,  «lif  Ent- 
stehung großer  Woltverkehrslinien  von  der 
Nordsee  und  vom  Rhein  her  in  der  Richtung 
auf  Wien,  von  der  Nordsee  in  der  Richtung  am 
Itali'ti. 

Unter  diesen  Verkehrslinien  heben  wir  na- 
nnentlich  hervor  die  im  Rheinthal  entlang  lau- 
fend- mit  den  wii  htiL'en  Verkehrsmittelpunkten 
West'l, Dösseldorf,  K<uii,  Mainz.  Straßburjr,  Basel. 
Eiuezweitejiurdsüiilii'heliauptTprkphrsadiT  führt 
▼on  Berlin  über  Nürnberg  und  München  nach 
dem  Brenner  m  und  nimmt  in  Nliniberg  die 
Ton  Ilannover,  bezw.  von  Bremen  und  Ham- 
burg her  konuneadeu  Linien  auf.  Unter  den 
ostwestlichen  Weltverkehrslinien  erscheinen  als 
die  tfichtigsten  die  aus  BuAlsnd  über  Inster- 
l>urg  nach  Berlin  und  von  liier  Aber  Tliessiogen 
liat'h  London,  ilber  Püsst'ldorf  nach  Paris;  dann 
die  Linien  von  Wien  über  Fraolcfurt  und  Köln 
nach  London ,  sowie  ttber  Mllnelien  nnd  ATri- 
COlirt  nai'h  Paris 

D.^i  deutscli»'»  .Sfr-uiuu  ist  ein  bedeutender 
i  n  tl  u  ß  t j  e  i  d  I  •  r  Gestaltung  des  deutschen  läaen- 
bahuuetzes  zuittsohrciben. 

Am  kbureten  erkennbar  ist  er  int  R  h  e  i  n  t  b  a  1, 
welches  jetzt  von  dor  Mündung'  do  Klu'his  in 
die  Nordsee  bis  in  tüe  iSahe  des  Bodeuset's.  hin- 
auf an  beiden  Stromufem  Paralielbahnen  zeigt, 
die  sieh  den  Ufem  bald  nitkem,  bald  sich 
von  ihnen  entfernen.  Wo  das  Bheinthal  durch 
S''inf'  be^'leifenden  B>Ttri'.ilt.''<"  vrirengt  wird, 
drängen  t>ich  äuch  diu  Klteiutiialbahnen  zusam- 
men, wie  zwischen  Mainz  und  Bonn  und  weiter 
oben  bei  Basel.  Und  wie  der  Strom  selbst,  so 
erhalten  auch  seine  Thalbahnen  ihre  Zweige  in 
den  Thalern  der  Zuflüsse. 

Bei  der  kleineren  Ems  erscheint,  da  sie 
duroh  dflnnbeTSlkerte  Gegenden  führt  und  der 
Ilidu?tnrplat/.'  t-ntbi  liit,  w-  K  he  der  Rhein  in  so 
reichem  Matt',  be-sitil,  nur  eine  begleitende 
Bahn. 

Ebemw  zieht  sich  dem  Main  entlang,  zu- 
mnst  dicht  an  demselben  eine  Bahn  hin  nnd 
rerlä&t  das  Flußgebiet  nur  zw  ischen  Wertheim 

und  Miltenberg;  von  Hanau  an  tindeu  wir  an 
binden  Ufem  des  Mains  Hahnen. 

Bei  der  Weser  ist  das  VeriiiUtniB  anden.  Da 
zeigt  sich  die  begleitende  Linie  onr  am  unteren 

Lauf,  von  Nienbiirt:  abwärt*i,  weiter  oben  wird 
sie  vom  Flul^  abgelenkt  durch  den  wichtigen 
Knotenpunkt  Hannover. 

Die  Donau  wird  nahezu  auf  ihrem  ganzen 
Lauf  von  Donaueschingen  bis  Passau  von  einem 
bald  am  reebteu,  bald  am  linken  Ufer  irefüln-tcn 
Schienenstrang  begleitet,  welcher  uiir  zwischen 
Tuttlingen  und  Signuuingen  fehlt. 

Die  Elbe  zeigt  im  irri"ißten  Teil  ihres  Laufs 
begleitende  Bahnen,  hauÜg  au  beiden  leiten, 
manchmal  unterbrochen.  Bis  über  Josefstadt  in 
Böhmen  hinaus  liy*t  sich  diese  Beje^leitung  ver- 
folgen nnd  Urt  schon  in  Böhmen  bis  cur  siehsi- 
«■«■hen  Grenze  teilwei'ie  eine  doppr-lfe.  In  Sach^x-n 
behalt  die  Elbe  ihre  Üahubtfgleituiig  einlach  bis 
Riesa,  dann  entbehrt  sie  derselben  bis  Witten- 
berg. Von  hier  aber  hat  sie  wieder  ihre  Thal- 
bahn bis  Magdeburg  auf  dem  rechten,  von 
Magdebiu«:  bis  Wittenberge  auf  dem  linken,  <iann 
wi<3er  auf  beiden  Ufern.  Sie  wird  dabei  stollen- 
weise ziemlich  weit  verlassen,  bis  endlich  von 
Uambui^  abwärts  zwei  Bahnen,  die  eine  nach 
dem  westlichen  Holstein,  die  andere  bis  C'ux- 
hafen  den  nm  Meer  gewordenen  Strom  sftnmeti. 


Es  ist  leicht  begreiflich,  warum  im  Tief- 
land an  der  Oder  die  den  Strom  begleitenden 
Bahnen  nicht  den  Windungen  des  Flusses  un- 
mittelbar folgen,  sondern  sich  ihm  nur  dann 
nähern,  wenn  sie  an  seinem  Ufer  Städte  finden.  So 
ist  die  Oder  durch  Eisenbahnen  von  Stettin  Iiis 
Kiistria  doppelt  begleitet;  wn  Kttstrin  uufwarts 
treffen  Bahn  und  Strom  zn<;ammfn  bei  Frank- 
furt a.  0.  nnd  allen  g'röüeren  Uderplätzen  bis 
über  die  österreirhisehe  (irenze. 

Neben  den  Strömen  sind  es  selbstverständ- 
lieh  die  G  e  b  i  r  g  e,  wddie  einen  hervomgenden 
EinflnG.  freilich  in  abweisender  Richtung,  auf  die 

I  Entwicklung  des  deutschen  Eisenbannnetzes 
nehmen  miU^t«n.  Wie  sich  dieser  Einfloß  gel- 
tend machte,  ist  heutnitage  kaum  mehr  m> 
mericbar.  Nodi  1970  zeigte  die  deutsche  Eisen- 
bahnkarte auffallende  Lneken  in  der  Gegend 
der  tientsehen  (iebirge.  Heute  sind  diese  Lücken 

;  so  ^'eriug  geworden,  daü  sie  sich  kaum  mehr  von 

I  der  Grölie  der  übrigen  Maschen  des  dentsdbea 
Eisenbahnnetzes  unterscheiden. 

I  Dagegen  lassen  sich  gewi>se  Unterschiede  in 
der  R^elffläßigkeit  und  in  der  Dichtigkeit  des 
deutschen  ESsatitwhnnetzes  noch  deutlich  be- 
merken Es  treten  einzelne  Gebiete  hervor,  in 
welchiu  das  Eisenbahnnetz  eine  außergewöhn- 
liche Dichtigkeit,  und  andere,  in  welchen  es 
eine  aultallende  Begelmißigkeit  aufweist.  Mit 
Rfiokstcht  auf  diese  ünteraehiede  lassen  sich 
folgende  Gruppen  im  deutschen  Eisenhahnneti 
erkennen : 

1.  Die  norddeutsche  Gruppe  ist  die 
am  regelmäßigsten  ausgebildete.  Sie  allein  hat 
einen  unverkennbaren  Mittelpunkt  in  der  Keicbs- 
hauptstadt,  von  weh  h'T  ^imhlenförni;::  zahl- 
reiche Linien  in  7ieniiieti  gerader  Richtung  aus- 
laufen. Die  nordiieiusciK.  Gruppe  unterscheidet 
sr(*h  vom  übrigen  deut.schen  Ei-senbahnnetz 
deutliih  durch  ihre  weit  gröt»eren  Lücken, 
'  welche  ,  ine  leichtere  Ubersicht  gestatten. 

Von  Berlin  aus  laufen  zwei  Linien,  jede 
sieh  Terzweigend,  unmittelbar  nach  Norden.  Eine 
andere  zieht  n^-nlwestlich  zur  Nordsee  und 
I  bildet  unterwegs  in  W  tttenbcrge,  Bächen,  Lüne- 
;  bürg,  Harlnirg  etc.  kleinere  Mittelpunkte  mit 
Absweigungien  bis  nach  Dänemark,  während  die 
Hanptnchtunf  drai  BIbthale  bis  nach  Hamburg 
fo1,>rt. 

I       Eine  Wf^tlith  von  Berlin  ausgehende  Linie 
I  bildt't  in  Stendal  .ib.  nnals  einen  kleinen  Knoten- 
punkt und  zieht  dann  weiter  nach  Bremen 
und    Emden.    Eine  südwestliche  Linie  läuft 
nur  bis  M  igflehurg  und  verliert  sich  hier  in 
j  dem  Gewirr  der  mitteldout4jcben  Gruppe;  ebenso 
I  eine  von  dieser  unweit  von  Berlin  nach  Süd- 
'  ■wrpstpn  abzweigende  Linie.    Nix  h  eine  drill«, 
i  gleichfalls  südwestliche  Liuie  vtjriicrt  iu  iialie 
I  die  ursprüngliche  Richtung.  Nach  Süden  ziehen 
I  zwei  Linien;  aber  auch  diese  nur  kurze  Zeit  in 
bestimmter  Biehtttnf ,  welohe  sie  in  Sachsen 
ganz.  Virileren.    NaeJi  Osten    hin  wird  aber 
d.ii»   uurddc'Uist.liti  Eisenbahnnetz  sehr  regel- 
mäßig: denn  die  beiden  Linien,  welche  Berlin 
dahin  aussendet,  verzweigen  sich  in  Küstrin 
1  nnd  in  Frankfurt  e.  0.  und  geben  zwei  süd- 
östliche und  zwei  nordöstliche  Linien,  von  w  el- 
chen erstere  in  das  schlesisfbe  Netz  eiimiüuden, 
während  letztwe  in  Posen,  rbom,  Dirschau, 
I  KöniirsherL'  und  Insterhurg  kleinere  Knoten- 
I  punkte  bilden  und  nach  Kurland  zu  verzweigen. 
1  Eine  letzte  Linie  endlich,  nach  Nordosten, 
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findet  mehrere  Versweiguiigea  nach  den  Ost-  j 

Die  regelmäßige  Entwicklung  der   nord-  { 
deutschen  Gruppe  lut  ihre  Gründe  teils  in  der  , 
Ounst  des  Bodens,  w6ldi«r  Tom  Zuiden«ee  bis 
zur  nissischen  Grenze  eine  ausdehnte  Fläche 
darbot,  teils  in  der  großen  Gleichförmigkeit  der 
volkswirt-i  luifflicht^n  EtZi'ugui'^^*'.  welche  überall 
landwirtsehaftiiche  Bevölkerung  mit  ihren  ein- 
hichen   Verkehrsbedürfnissen   erwachsen  lieü, 
teils   ainli    ia  den  politi-.lien  Verhnltuisson. 
welche  uut  hier  den  Verkelir  cinigernuLi'eu  au»  i 
der  kleinstaatlichen  Zerrissenheit  des  flbrigw 
Deutschland  erretteten. 

Di«  ganse  norddeatsebe  Gmnpp  wird  be- 
}i,^rr<;r*ht  von  dem  Netz  der  k^'l.  jireußiMchen 
iStaatsbahnen,  welche  bis  an  dl.-  *.)st.see,  nach 
Hemel  und  an  die  russischen  Grenzen,  mich 
Oberscblesien,  an  die  österreichische  Qrenie, 
sfidlich  an  das  sächsische  EiseniMhnnfltx  und  im 
Südwesten  an  die  tliftringischen  Piivathahiipn 
r«M<'ht»n.  Die  Linien  der  preußischen  Staate-  , 
Ijahticn  erstrei  ken  sich  bis  an  das  elaaC-lotlirin-  | 
gische  Bahnnetz  und  bilden,  ungemein  dicht 
verzweigt,  die  niederrheinische  Gruppe  des  i 
deutsclii  n  lialuint'ttes  im  Nordosten  des  Reichs. 
Zwischen  den  preußischen  Staatsbahnen  zeigt  das 
norddeutsche  l^senlMbnnetz  noch  spärliche  Pri- 
vatbrthnr  n :  so  namentlich  auf  oldenbuigis^hem 
Gebiet  und  in  Ostpreußen. 

2.  Die  mitteldeutsche  Gruppe  läßt 
nicht  wie  die  norddeutsche  einen  entschiedenen, 
berrwbenden  Knotenpunkt  erkennen,  sondern 
stellt  sich  nur  als  ein  Bindeglied  «wieohen  dem 
Osten  und  Westen  dar. 

Die  mitteldeutsdie  Gruppe  liegt  zwischen 
den   Städten    Hannover,    Magdeburg,  Halle, 
Naumburg,  Erfurt,  Eisenach,  Kassel  und  Dri- 
burg. Gegen  Norden  ist  ihre  Abgrenzung  deut- 
lich erkennbar;  denn  da  beginnen  sofort  Jene  . 
groften  Lücken  des  Eisenbahnnetses,  weiehe 
sich  vom  Zuidersee  im  W'  strn  über  die  ganzp  ' 
norddeutsche    Tiefebene    liiiizit'lu'ii  Westlich 
grenzt  die  mitteldt  utM  lif  (Jruppt'  an  y-w  dv>  : 
^iederrheittS}  die  Abgrenzung  wird  deutlicher  I 
erat  im  Sadwesten,  wo  sieh  eine  grofie  Lteke 
gegen  den  Khein  liinzieht,  welche  sich,  Wf-nn  [ 
auch  durcli  einige  südnördliche  Linien  uutA*r- 
brochen,  nach  Osten  fortsetzt  bis  in  die  thü- 
ringischen Lander.  In  den  sächsischen  Uentog- 
tflmem  aber  ist  bald  keine  Grenz«  dw  mittel- 
deutschen Netzi's   p'gt-n   (las  säili.sisrhf  iiii-hr 
zu  finden,  sondern  htnh-  Qrupp«'U  sind  durch 
zahlreiche  Linien  v»  rsi  luuolzen,  welche  nament- 
lich in  H.illc  und  Magdeburg.'  äiißi-rst  vcrkf'hrs- 
reithi'  Kuoti-upunkte  geschaÜVu  hiibiü. 

Auch  in  der  mitteldeutschen  Gnippe  sind 
die  preußischen  Staatsbahnen  herrschend;  im 
SQden  denelben  (Thüringen)  finden  eidi  klei- 
nere Priv.ithahni  II,  ->o  dio  Sani  -  Eteeabahn, 
Werra-H  ihn.  Woiuiar-GtTiivr  B<thn. 

3,  sächsische  Gruppe  ist  ein  von 
den  sächsischen  8tastsb«hnen  beherrschtes  Ge- 
biet mit  im  Knotenpunkten  Leipzig,  Dresden 
und  (i'ötinf-/ 

Zwix  ht  ii  dii  scn  Knoten  und  um  sie  her  j 
gruppiert  sich  ein  dichtgespanntes  Netz,  vom  I 
übrigen  deutschen  Eisenbahnnetz  getrennt  durch 
einiffe  große  Lücken.  Eine  solche  Lücke  dehnt 
«iii  h  im  N'oi*do>ten  des  Kftnigreiclis  in  Brand,  n- 
burg  entlaug  und  findet  ihre  Fortsetzung  in  i 
dem  dflnnberOlkerten  und  verkehrsarmen  aord>  > 


^etlichen  Deutschland.  Mitten  durch  diese 
Lfloke  zieht  neb   die  Badeberg  -  Kanwiuer 

Linie  und  die  Linie  Cottbus-Grot^nhain  Snd- 
lich  vüu  dieser  Lücke  vermittelt  die  sachM>ch- 
schlesische  Linie  der  sächsischen  Staat«tbahnen 
den  lebhaften  Verkehr  zwischen  Sachsen  und 
Schleien  und  die  sächsiscb-böhmisohe  Linie  den 
Verkehr  zwisi  hcn  NonMt  utachland  und  Brdinien. 
Westwärts  von  Ja  zeigt  sich  eine  zweite  klei- 
nere Lücke,  welche  aa^  sächsische  Bahunett 
vom  böhmi.schen  trennt  ."sie  wird  in  natürlicher 
Wei.se  hergestellt  durch  da<  sächsisch-böhmisch«- 
Erzgebirge,  und  die  Kart«'  zeiuT.  wi.-  das  .a  h- 
sisone  Üetz  eine  Reihe  von  8ackbahneu  in  die 
^bAler  des  Erzgebirgs  hinaufsendet,  während 
nur  die  Linie  Chi  uinitz-Annaberg-Weipert  und 
Flöha-Beitzeuhain  die  Lücke  durchbrechen. 

Westlich  von  dieser  Lücke  bahnen  Mch  aber- 
Biali  iwei  sehr  verkehrareiobe  Linien,  I«eipsig-Uiaf 
und  Leipcig-Eger,  den  W«r  mm  «ttddeut^hen 
Ei^'-iihahniiftz  ;  zwisdi-  n  Werdau  mi-1  IT-  rlas- 
grun  ist  der  «igeutliehe  Durchbruch  der  säch- 
sischen Gruppe  nach  Südwesten.  Der  inter- 
nationale Charakter  dieses  Durchbrurh-  h  il»^ 
allt  rdings  unter  seinen  zahlreichen  Krammuutr  'ii 
und  Umwegen.  AuslänlV'r  nach  Südwest -11  s.  ndet 
die  sächsische  Gruppe  gegen  Jüingenthal  und 
Voltersreuth. 

Nun  folgt  ab<  rm.ils  .  in^'  Lörke,  di>-^  west- 
liche, gebildet  durch  die  waldreicheu  thüringi- 
schen Länder.  Diese  Lücke  wird  indessen  auch 
dureh  eine  grofte  Linie  dnrcbbrochen:  Leu/ma^ 
Erfiirt-Eisenacb.  NSrdUdi  T<m  dieser  Ll^ 
fol^'t  sodann  dtt.-  dritte  große  Durchbrni  lissf.il. 
von  Leipzig  111  der  Richtung  auf  Halle  und 
westwärts  zum  Rhein,  nordwestlidi  lur  Nordsee 
und  nördlich  nach  Berlin. 

So  entsprechen  den  drei  Mittelpunkten  der 
.sächsischen  Gruppe  auch  dit-  dri  j  I>urchbruch>- 
stellcn  nach  außen  hin.  Jenedrui  Knotenpunkte 
selbst  stehen  untereinander  in  auG*Tst  lebnaiteB 
Verkehr.  Während  di-r  nordwestliche  tind  der 
östliche  Knotentmnkf  der  sa<'h8ischen  Gruppe, 
der  erstere  als  h  hliaftf  Ilandclssfadt,  der  leti- 
tere  als  Besidens  und  Begierui^iti,  ihre  Linien 
strabtenfSrmig  von  dnem  flittelpankt  an»» 
lar.f.  n  lassen,  ist  der  südwestliche  Knoten  de- 
ceulrali.siertr  er  zerfällt  in  eineGrupiw  kleinerer 
Knotenpunkte:  Chemnitz.  Zwickau,  Werdau  und 
Gößnitz,  getreu  seinem  Charakter  als  Ladaetm- 
bezirk. 

4.  Die  nied  er  rheinische  Eisenba  h  II- 
gruppe  überspannt  das  industriereichste,  r*^- 
aamate  Gebiet  aes  Deutschen  Reichs  mit  einem 
tibeniiis  dichti'n  und  stark  vfrästolten  Netz  Dif 
Gruppü  liegt  zu  beiden  Seiten  des  Rheins ;  m 
ihrem  Herzen  lifjren  die  Stiidt'":  I>iiss,.idorf, 
£lberfeld,  Barmen,  Duisbuig,  Mühlheim,  Bsseo, 
Boebnm,  Dortmund.  CreftbT  Etwas  mehr  Mch 
dfni  I'mfanp  der  Hnippi':  Köln,  Iserlohn.  Hamm. 
\Vt?«»t-l,  Kempen,  Ü^uübrück,  Minden  und  Pader- 
born, Koblenz,  Aachen  gegen  das  belgische  und 
Emmerich  gegen  das  niederündisohefiieenbatu]- 
nets  zu.  KommertieQ  berrsebt  in  dies^Gmpp*" 
di*'  >Jtadt  Köln,  ohgh'iih  Düsseldorf  ■■utsrhi.- 
dener  als  Knotenpunkt  hervortritt.  \'or  der  \  er- 
staatlichung  der  großen  deutscheu  Privatbahnen 
war  diese  Gnippe  von  den  Linien  der  KOln- 
Mindner  und  der  bergisch  -  märkischen  Bahn, 
sowie  verschiedener  and-rer  Privatbahnen  1>.  - 
herrscht.  Jetzt  überwiegen  auch  hier  die  prea- 
Aiedien  Staatsbahnen,  fwiMben  welebeB  mir 
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uoch  wenige  Privatbahneii,  wie  uameutlith  die 
Dortniund-Enscheder  Eisenbuhu  ein  bescheidenes 
DMem  fähren.  Belebt  wird  der  Verkehr  der 
niederrfaeinischen  Gruppe  durch  die  intenuitio« 
nalcn  TrangportriL-htmigen,  welche  aus  Deutsch- 
land  über  aie  Niederlande  nach  England,  aus 
Rußland  und  Skandinavien  nach  Pans  fuhren; 
daneben  aber  auoh  iliir(h  die  überaus  rührige 
und  hoch  entwickilt«-  Industrie  und  den  Berg- 
bau We.stt'rtlt'iis  und  'Icr  Hhoiii]iroviiiz. 

&.  Die  oberrheinische  Gruppe  ist  ein 
Gebiet,  welches  im  ganzen  einen  sQd  nördlich 

g »dehnten  Stamm  mit  Zwei^fn  drirstr-Ilt.  Die 
auptkuotenpunkti'  die^stb  Stamms  sind:  im 
Norden  das  Dreieck  Mainz-Frankfurt-Dami- 
atadt»  weiter  naeh  äflden  Mannheim,  femer 
Karnndie,  dum  Strafthnr^-KeU- Appenweier 
and  «  nilliLh  Basel  Dur<  Ii  ilt  ii  I.anf  des  Rheins 
ist  die  (iriiupe  in  zwei  Hälft«n  geteilt.  Die 
westrlH'iiiiM  he  umfaßt  die  eLsa5-lotnringischen, 
die  Pfalzer  und  die  südlichsten  Linien  der 
Rheinprovinz,  sowie  einen  Teil  der  Hessen- 
Darm  >^tjii  it.- r  Linien;  die  östliclii"  lliilfte  umfaßt 
im  Norden  preußische  Staatsbabnen,  die  Knoten- 
punkte FFUnkfiirt  und  Darmstadt  mit  ihren 
Verzweigungen,  im  Süden  <li>'  bjwiisc  hfii  Halui'  H. 
Beide  Hälften  stehen  bei  Muiuz,  Worms,  Six  ier, 
GermiTshfini,  Mannheim,  Karlsruh«  ,  StralI>L>ürg, 
Breieach,  MüUheim  und  Basel  in  Verbindung. 
Die  Oremen  der  Omppe  «ind  (tot  flberall  seban 
gekennzf'ichnpt.  Ihn-  nördliche  On^nzp  bildon 
Hundsrück  und  Taunus  mit  .liia  ungemein 
eig'  iuirtigt'n,  durch  die  Rheiiisi  liitTuhlt  und  die 
hulden  Rheinaferbahnen  gebildeten  kognnierw 
ziellen  Durchbruch  nach  der  niederrheiniecben 
OnipiK'  zu  Im  Nordwesten  wird  die  Gruppe 
begrenzt  durch  die  Reichsgrenze  gegen  Luxem- 
burg mit  den  Durchbrüdien  von  Trier  und 
r)iedenhoft>n  auf  Luxomburp  Dif  westliche 
Grenze  fallt  mit  der  K*'ich>t:r>-nz*'  gt'j^cu  Frank- 
reich zusamnitn  und  enTnalt  die  westlichen 
Durchbrüche  von  Diedenhofen  gegen  Sedan,  Ton 
Metx  gegen  Verdun,  von  Straßbnrg  gegen  Nancy 
und  die  mehrfach  verzweigte  Durchbruchslinie 
von  Mülhausen  gegen  das  mittlere  Frankreich. 

Die  S&dgrenze  der  Gruppe  fallt  in  der  Haupt- 
sadie  mit  dem  Rhein  und  der  Schweizergrenze 
xttsammen  und  aeigt  zwei  Durobbnicbspforten, 
Ba^ol  und  Waldshüt.  B-  i  der  ;?anzen  siidnörd- 
li-  hen  Erstreckung  der  Gruppe  ist  es  hegreif- 
11  eh,  daß.  wie  die  nördliclie,  so  auch  die  süd- 
liche Durchbruchspforte  von  größter  Wichtig- 
keit sind.  Denn  während  der  Verkehr  durch 
(his  niirdliehe  Thor  di  r '5 rii]>]M'  >tark  genug  ist, 
um  den  gröüten  schilfbaren  btrom  Deut.*;chland8 
nnd  außerdem  zwei  der  ausgeprägtesten  Kon- 
kurreuzliTii<  n  an  seinen  Ufern  zu  b' si  haff  iir<  n, 
verläßt  am  bildlichen  Ausfallsthor  der  durch- 
gehende Bahnv.Mkidir  das  Hin  inrhal,  dessen  ver- 
Inderte  Richtung  ihm  nicht  mehr  paßt  und 
wendet  sieb  Uber  die  Sebweixer  !^bnen  sQd- 
wes'flieb  pe-ffen  Genf  und  südösflirh  u'egen  den 
Gotthard  und  Italien.  Im  Südosten  hat  die 
Gruppe  uhermala  einen  bezeichnenden  Qrenz- 
punkt  in  Konstanz.  Ihre  Ostgrente  gegen  das 
söddeutsche  Eisenbahnnetz  ist  weniger  scharf 
ausgeprägt;  sie  läuft  vkih  Bod  riscc  nord- 
westhch  zum  Schwarzwald  und  wird  dann  fa^^t 
mdcenntlich,  bis  der  Odenwald  und  der  Spessart 
wieder  eine  d-  urlirhere  Schranke  r.wiv-  In  n  der 
oberrheinischen  und  der  süddeutschen  Gruppe 
aofbanen. 


6.  Die  süddeutsche  Gruppe  faßt  in  sich 
die  Staatsbahnnetze  von  Bayern  und  Württ^m- 
hotß.  Im  jahwamteieenbahnnet»  des  deutschen 
Reiebe  kennzMehnet  eie  meb  durch  eine  mittlere 
Dichtigkeit  und  dureh  eine  gewisse  Gleich- 
I  formigkeit  in  der  Grütf  der  c>in7.<»lnen  Maschen. 
Sie  umfaßt  die  Knotenpunkte  Miinehen.  .\ugS- 
burg,  Ulm,  Stuttgart,  Würzburg,  Nüinberp, 
Regensburg.  Im  Norden  hängt  sie  mit  der  mittel- 
deutschen (Jrujipc  mittels  der  die  deutsch*-  (  en- 
tralgebirgsgruppe  übersteigenden  Durchbnicbs- 
lioien,  weldie  Ten  Hof,  Lientenfels,  Sehweinfurt 
und  Würzburg  ausgehen,  zusammen.  Die  Ab- 
grenzung gegen  die  oberrheinische  Gruppe  ist, 
wie  oben  bemerkt  wurde,  kaum  unterscheidbar. 
Im  Süden  fiUlt  dagegen  die  politieohe  Qrense 
gegen  dai  (krtntdramn^e  EltenbabnBjitem  m- 
sammen  mit  einer  durch  die  Seheidemauer  der 
Alpen  aufgerichteten  uatürlicheu  Grenze.  Im 
Südosten  sind  einige  wichtige  Anschlüsse  au 
das  österreichische  Netz,  im  Osten  wieder  eine 
bedeutende  natürliche  Grenze  in  dem  böhmisch- 
bay ri seh e n  W al dgeb i  rg. 

Die  süddeutsche  Gruope  wird  durch  die 
bayrisch  -  württcmbergiscne  Grenie  in  zwei 
ungleiche  Teile  zerschnitten,  welche  einen 
gewissen  Unterschied  zeigen.  Das  württember- 

fisehe  Netz  erseheint  etwas  gedrängter  als  das 
ayrische;  aber  seine  Linien  sind  gewundener, 
niebt  so  gestreckt  nnd  daher  nidit  so  sehr  Är 
den  durchgehenden  Verkehr  passend,  wi.-  die 
bayrischen.  Es  entspricht  dies  der  dichtöreu 
Bevölkerung  und  dm  lebhafteren  Wirtschsifts- 
leben  Württembergs,  sowie  dem  Unterschied  der 
Bodengestaltung,  welche  auf  der  bayrischen 
Hochebene  >  ine  legialmiftigore  Gestaltung  des 
Netze»  erkubt«. 

III.  Statistisches.  Im  MIrz  1889  um- 
faßte das  deutsche  Eisenbahnnetz  40  0!52,72  km 
Normal-  und  h1H,64  km  Schmalspurbahnen. 
A.  Norma  ls|in  rhahnen: 
Von  diesen  entfallen  auf  Staatsbahnen  and 
auf  Redinnng  dee  Staat«  verwaltete  Private 
bahnen  35  230,02  km,  nuf  Privatbahnen  unto* 
Staatsverwaltung  103,'J4  km,  auf  Privutbahnen 
unt#r  eigener  Verwaltung  4748,76  km. 

aj  ätaatsbabnen  und  auf  Rechnung 
des  Staats  verwaltet«  Privatbabnen. 

1.  Reicbseisenbabneo  in  Ehafi-Lothringen 
1319,30  km, 

2.  Militäreisenbahn  45,61  km, 

3.  preußische  Staat.seisenb.  23246,39  km, 

4.  oayriscbe Staatseisenbahnen  4726,59  km, 

5.  sächsische  Staat^bahnen  2226.34  km, 

6.  württeuibergische  Slaat*b.  1568.41  km, 

7.  badische  Staatsbahnen  1355,68  km, 

8.  Main-Neckar-Ei^-nbabn  nebet  £ber- 
stadt-Pfungstadt  98,7a  km, 

9  obcrhes.-iischo  Eisenbahnen  •Jns,4.T  km, 
lu.  oldenburgisohe  Staatsb.  394.44  km, 

11.  Friedriebrodaer  Eisenbahn  (unter  Pri- 
vatverwalfung)  k,92  km, 

12.  Weimar -Berka -Blankenhainer  Eiseu- 
I  liahu  (desgl.)  32,16  km. 

b)  Privatbahnen  unter  Staatsver- 
waltung. 

1:J   IJirkeiifelder  Eisenbalui  5,23  km, 
n.  Karge- Vegesaeker  Eis.  ahahn  10,44  km, 
I        16.  Ilme-ßahn  13.26  km. 
I         16.  Kreis  Oldenburger  Eisenb.  23. km, 

117.  Zittau- Reichoubcrger  Ei.soub.  26,61  km, 
18.  Altenburg-Zeitmr  Eisenbahn  25,88  km 
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12«.  18  km, 
Kifffnbthn 


Manehlmliii 


c)  PriTatbahnen  unter  eigener  Ver- 
waltQttg. 

19.  Dortmund-Oionaa-EudiedN'BiwnlMlin 

96,8y  km. 

2U.  Lübeck-BücheiKT  Eisonb. 

21.  Marieoburg  -  Mlawkaer 

149,32  km, 

22.  ostpreaßisohe  Südbahn  nebst  Fiaeh- 
bauseu-Palmnicken  261.27  km, 

S8.  scbleswig  -  holsteinische 
887,80  km  (seither  verstaatlii  lit  i. 

24.  Unter-Elbe'schf  Eistnbahii  104,43  km 
(seither  verstaatlicht), 

25.  Alt-Damm-KolbergerKisenb.  122,27  km, 
86.  AItottiv>KalteiikirehetterBiMnb.86.07km, 
27.  Breslau-Warschauer  Ei.-icnb.  55,34  km, 
2«.  ('rt'ftUler  Eisenbahn  6U,22  km, 

29.  Cronbf'i^er  Eisenbahn  9.76  km, 
SO.  Dabme-Uckroer  £i8enbabn  12.53  km^ 
81.  Eisem-Siegener  Eisenbahn  12.30  km, 
32.  Georgs  Maricnhütte-Eisenbalin  7.:$  km, 
Glasow-Bfrlincheuer  Eiseub.  18,01  luu. 
Hoyaer  Eisenbahn  6.91  km, 
Kiel-FlonsImrfijiM-  Eist-nbahn  78.78  km, 
Königsbcr^r-Kranzer  Eisenb.  28.3  km, 
Npuhaldt-nsleber  Eisenbahn  81.71  km, 
Osterwieck  -  Wawerlebener  Eisenbahn 
6,18  km, 

39.  PBttlin«Dane-N«a>Biippiner 
2«,ü8  km, 

40.  Peine-IIseder  Eisenbabn  7.'.tö  km, 
Prignitz  r  Eisenbahn  44,98  km, 
Sehl  ieswij;:- Angeler  Ißsenbalui  21,46  km, 
Starganl-Küstrinrr  Ei.^fnb.  98,35  km, 
Stendal-Tanfjermüniler  Ki'^onb.  13,15  km, 
Warstein-Lippstadter  Ei^tub.  30,88  km, 
westholsteiniscbe  Eisenbahn  99,8  km 
verstaatlicht), 
Wittenbeife  •  Perlebeiger 

10,64  km, 

48.  Zs-'hipkau 
90,16  km. 

49.  Eutin-Lubfcker  Eisenbahn 

50.  hessische  Ludwigs-Eisenb. 


83. 
84. 

35. 
36. 
37. 
88. 


41. 

42. 

43. 
44. 
45. 

46. 
(seither 
47. 


Eisenbahn 


Eisenbahn 


Finsterwalder  Eisenbahn 


51.  Ludwigs-Eisenbahn 
6^04  km. 


39.87  km. 
696,77  km. 


(NOmbeig-Fartb) 


62.  mecklenbw»8ohe  Friedrich  Fnuu-Eisen- 
bahn  888.87  km  (seither  TerstMtUehi), 

53.  NenstreUts  •  Wamemflnder  Eisenbahn 

125,(>4  km, 

54.  pnilzisebe  Eisenbahnen  668,76  km, 

55.  Saal-Eisenbahn  78,97  km, 

56.  Weimar-Geraer  Eisenbahn  68,65  km. 

57.  Wt  rra-Eiseubahn  nebst  Wern^hau.-ien- 
Schmalkaldeo  199,40  km  (letztere  seitber  ver- 
staatlieht), 

58.  Arnstadt  -  lehtenhanseper  Eisenbahn 

5,12  km, 

69.  brauns<;hweig.  Landeseiseub.  »>lt.(t4  kiu. 

60.  Eisenbera-Kroesener  Eisenb.  8,25  km, 

61.  Ermstbalbahn  10,48  km, 

62.  Gnoit'ri  -  Teterower  Eisenbahn  96,6  km 
(seither  verstaatlicht), 

63.  Güstrow  -  Planer  Eisenbahn  69,48  km 
(seither  verstaatlicht), 

64.  Halberstadt  -  Blankenburj^er  Eisenbahn 
55,08  km, 

65.  Huhenubra-Ebeiebuuer  Ki^eub.  ö,7  km, 

66.  Ilmenan-Groftbrritenbaeher  Eiswibahn 

19,13  km. 

67.  Kirchheimer  Ei.senbahn  6.26  km, 

68.  mecklenbui-gi.schf  Südbahn  116.46  kui. 
09.  Neubrandenbuxg-Friedländer  Eisenbahn 

86,68  km, 

7(1.  O.sthofpn-Wcsthofener  Eisenb   6,06  km. 


■1.  Pan  bim 


Ludwig.sluster 
Beichelaheimer 


Eisenbahji 


Eisenbahn 


86,05  km, 

72.  Eeinheim 
17,94  km. 

73.  Kuhlaer  Eisenbahn  7,29  km, 

74.  Schaftlach-Gmunder  Eisenb.  7,71  km. 

75.  Sonthofen  -  Oherstdorfer  Eisenbahn 
13,20  km, 

76.  Sprendlingen  -  Wöllsteiner  EisenkUm 
6,90  km. 

77.  Wismar-Karower  Eisentmhn  71,52  km. 

78.  Wismar-Rostodcer  Bwnhahn  68,8  km 
(seither  vt-rstaaflir-Iit), 

79.  Wuims-üfft^teiner  Eisenbahn  10.93  km. 
Vom  normalspurigen  Eisenbahnnetz  Deotsch- 

hmds  entfielen  auf  die  einzelnen  Staaten  in 
XjkiBetemi 


Elsa£>  -  Lothringen . 

Prt'uüen  

Bayer»  

Sachsen   

Württemberg . . , . 
Baden  


1880/St 


IS85/M 


100  km* 
GriuUM« 


ABI  le 
10000  Ein- 
mhonr 


Anf  je 
I  100  km* 
lOnindllteh« 


He.ssen  

Mei  kleuburg-Schwerin ....... 

S  irh^cn-Weimar  

Mecklenburg-Strelits  

Oldenburg   

Brauii^(  liwf'ig  

Sachsen-AIeiningen  

Sachsen-Altenburff  

Sachsen-Koburp-Gotha  

Aiibalt  

Schwarzburg-Kudolstadt  

Sohwarzburg-Sondersliauaen . . 
WaMeok  


7.88 
6,64 
6,38 

18,61 
7.37 
8,73 

10,17 
8,00 
7,09 
4,57 
6.09 
9.19 
6,32 

10,54 
7.45 

10,17 
2,03 
5,83 
0,35 


7.30 

7,20 
9,16 
6,87 
7,29 
»,SS 
8.34 
7.17 
8,23 

13,35 
9,67 
9,71 
7,54 
8,98 
7,53 

10,27 
■2.:is 

6,46 
0,69 


8,97 

6,35 
6,70 

13..S3 
7,39 
8,83 

10,911 

7,77 
5,67 
5,48 
9,70 
7,08 

10.52 
8,81 

10,54 
3.22 
9.16 
0,88 


Amf  Je 
10000  Ein- 
wohncr 


Auf  j« 
100  kia> 
QnuMUAch« 


Aaf  J« 
luooo  Ua- 
««hB«r 


8,34 
7,84 

9.;J8 

6.51 
7,23 
8,31 
8,75 

11,14 
8,89 

16,90 

10,30 
9,61 
8,13 
8,62 
8,77 
9,97 
3,61 

10,73 
1,76 


9,00 

6,9 
7.04 

14,24 
7,40 
9,29 

11.88 
6,68 
8,6ri 
6.22 
6.21 

11.57 
7.93 

12.44 
8,93 

10.54 

U,12 
0,88 


8.40 

?*.27 

y.71 

6,46 

7,21 
8,64 

9.38 
15.28 
9.74 
18,35 
11.47 
11.03 
8.86 
9,96 
8.61 
^•.'.7 
3.:.2 
1U,44 
1,73 
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Auf  je 
IVO  km* 


1*8«  89 


1S85S6 


1880  81 


Auf  je 
10  000  Eiii- 
wobaer 


Auf  je 
100  kin> 


lii<Ul}   Ii  L.  

Keuß  j.  L  

Scbftvmburg-Lippe 

Lippe  

Lübeck  

Dremen .......... 

Hamburg  


I 


DeatscUwad  inngeiamt 


7,t6 

10,51 
17,18 
7,44 

6,23 


5,01 
4,04 
6,88 

2.44 
4,1)4 
2,Hü 
0.67 


7,44 


11.17 
ö,»2 
7.16 

2.40 
15.75 
17.5« 

»,31 

0,88 


af  je 
ii<»  Ein- 


Auf 
10  0»<i 
woknar 


Auf  je 
100  kiD> 
OnudUehe 


Auf  je 
lOOno  Ein- 
wohiMr 


6,32 
4,84 
6,54 

2.:i8 

2,71 
0,74 

7,94 


1' 


( 


11.17 
6,90 
7.16 

2,41 
15,75 
17.60 

9,26 

7,40 


6.01 
4,98 
6v33 
S,91 

6.76 
2.65 
0,69 

8^83 


In  B«sug  auf  das  Verliiltiiis  der  Eisen- 

hahn<»n  tr.r  Fläohonirnißf  nimmt  Deutschland 
untrer  dm  europalscheu  5l.uUea  Kade  1h!*»  den 
vitTten  liiing  (mif  100  kiu*  (ii-undfläche  BclcifU 
16.4  km,  OroiS>bntawü«n  und  Irland  lo.ikii), 
Kiederlüide  8,6  km,  Deutschlatid  7,6  kra),  in 
15'  /.III,'  auf  das  Verhältnis  der  Ei-^pubabin  n  zur 
Iii  vüiikerung  den  fünften  Kanp  ein  (j>rliHi  >l«  u 
auf  je  10  000  Einwohner  !.'>,'.'  km,  Schweiz 
10,1  km,  Dänemark  9,3  km,  Ftaukreic^  9,2  km, 
Deutschland  8,3  km). 

In  betreff  der  nornialspurigen  Jiahnen  sei 
unter  Zugioindelt^ung  der  vom  deutschen  Keichs- 
oisenbahnamt  für  das  Jahr  188»/?iy  heraus- 
geg('b(;neii  Eisenbahnststistik  folgendes  er- 
wähnt : 

£igontums-  und  Betriobsläuge< 
entere  beträgt  40  082,72 ;  för  den  Betrieb  gehen 

ab:  pirrrnn  Strvk.n  rvls  verpachtet  an 
di!ut«tihe  Uahaverwiiltuiigea  672,64  km,  an  aus- 
llndiecho  Bahnverwaltungea  66,0T  km, 

zu:  fremde  Strecken  als  gepachtet  ron 
dout^ichen  Bahn  Verwaltungen  l'JO.Ol  km,  von 
Kiir-ntümem  deutscher  Bahnen,  die  ihre 
Strecken  nicht  selbst  betreiben  481,61  km,  von 
aualittdisehen  Bahnen  880,04  km,  in  Mitiietrieb 
genommen  52,0  kui. 

Die  Betriebslauge  stellt  sich  sonach  auf 
40  294,87  km;  hiervon  fttr  Personen-  und  Güter- 
T«'tk.  tir  ;?0  5.'U.r).'i  kiii,  nur  für  Pei-sonenverkehr 
94,0!^  km,  iiui  für  (iiit*>rverkehr  666,21  km. 

GlL'isa.uiu,gen.  Neigungs-  uaJ  liich- 
tungsverhältnisse. 

DIt'  Glcislän>jf  d'T  normalspui  igen  Bahnen 
beträgt  6ti  i'M,!,')  km.  Von  der  Gesamtlänge  der 
Gleise  besteht  der  weitaus  grölite  Teil  (67662,77 
km)  aus  breitbasigen  Schienen,  woTon  61  737,8 
km  auf  Qaerwhwellen.  6868,74  km  auf  Lang- 
schwellen und  72,23  km  unmittHh;ir  nnf  fin* 
Uuterbettung  litten.  Auf  831,73  km  sind  Stuhl- 
•cluenen  gekgt. 

Als  Schw.  1!  II  werden  zumeist  ^«1  h"  :ins 
Kichenholz  (etwa  80  Mill.  Stück)  mid  Nadel- 
holz (etwa  26  ^lill.  Stück)  Terwendet.  Erster« 
sind  fast  durchwegs,  letztere  zum  gi*5C*eren  Teil 
(gegen  60>c )  imprägniert.  Von  eisernen  Quer- 
schwellen  sind  übt  i  in,.'.  Mill.  in  X'  iw  -ii- 
dung;  eiserne  Langschwell(>a  liegen  auf  einer 
Gleislänge  von  5826.88  km.  und  zwar  surffilfle 
ohne  Querschwellenverbindung. 

Was  die  NeigungsTerhiltniase  der  uormal- 
spurigen  Bahnen  betrilFti,  so  betrigt  die  Länge 
der  horixontalen  Strecke  12458,697  km  (31,08^) 


2<>'» 
lUO 
60  . 
40  . 


.  .  17  041.690  km 
. ,  7  789.828  „ 
..  2  215,020  , 
Ö23.720  „ 
63,792  „ 
betrigt  1 : 17 


(bei 


sei 


Lauge  von 


Es  liegen  im  GefiUle 
bis  .■in-rhli.-r>Iich  1 
von   1  ;  20U  bib  1 
n     1  :  100    „  1 
,.    1:60     ,  1 

unter  1 :  40  

Die  stärkste  Steigung 
einer  Zahnradbahn). 

In    betreff  der  Richtungsverhältni.sse 
erwähnt,  daß  die  Länge  der  geraden  Strecken 
88  425,355  km  (70,92  % ),  jene  der  Krümmungen 
11,657.28  km  (29,08X)  beträgt. 
Un  terbav. 

AusgefBhrt  sind:  Durchlisie  unter  dem 

noi'malsüurigen  Bahnkörper  bis  einschlicßlirh 
2  m  LicDtweite  61  593  Stück;  unter  Wegüber- 
gingen  und  Paralleiw^eo  69 179  StOek. 

Bri'ii  k-'n:  u)  von  2  hl>  i>insi  hlii  uiioh  in  m 
Licht  weite  '.>()95  Stück;  b)  von  10  bis  einschließ- 
lich 30  m  Licht  weite  2028  Stück;  e)  Aber  80  m 
Lichtweite  338  Stück. 

Viadukte:  330  Stück  in  einer 
46646  m. 

TuniK'ls:  439  Stfii'k  mit  rituT  r.äu^'f  von 
24  809  m  für  ein  Gleis  und  130  766  m  für  zwei 
Qleiw. 

W e g fi b e r g ä n g 0  im  B a h n n i v e a u : 

a)  luit  Handschranken   24  665  Stück 

h\  mit  Zugschranken..   14  923 

e)  ohne  Schranken   16  749 

ä)  llJr  PriTatrerkehr  unter 

Verschlufj   8  767  „ 

e)  mit  Drehkreuzen   1 606  „ 

ZusammMi . . .  61 710  Stttek 

Stationen  und  sonatige  banliohe 

Anlagen. 

1HH8/89  bestandi-tt  auf  den  normalspurigen 

I'i-  nbahaen  .i'MKi  Bahaliöf.  .  I.^TI  Haltestellen 
Uli  1  1098  Haltepunkte.  l>n-  Zalil  d»tr  Kaiplaugs- 
laude  beliof  sich  auf  57^2  mit  einem  he- 
deckteu  Fliichenranta  von  1  ^29  7<H)  m\  die  Zahl 
der  Gtit^'r.schuppon  auf  5680  mit  einer  bebaute  n 
tirundfläche  von  1  896  244  m*. 

Die  deutschen  Babueu  haben  in  7b  Statioueu 
Ansobluß  an  das  Ausland,  und  swar  an: 

Osterreich:  K.  E.  D.  Br  -l  ni :  Myslowitz, 
KiU,towirz-8ch<>ppinitz,0swiei-im,D/.ieditz.  Oder- 
berg, .lagerndorf,  Ziegenbals,  Mittelwalde,  Han>- 
dorf;  K.  E  D.  Berlin :  Halbstadt,  Liebui.  S  i.len- 
berg,  Miffelsteine ;  siichs.  Staatsbahu*ru ;  Kei- 
chenberg,  Warnsdorf,  Kbersbach,  Bodenbach, 
Tetschen,  Moldau,  Heitzenhain,  Weipert,  hJiu- 
genthal,  Franxensbiui,  Eger;  barr.  Staatsbahnen: 
Aseh,  Fnmzensbad,  Eger,  Furth,  Eisenstein, 


if 
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Passau,  Bimbach,  Salzburg,  Eufstein,  Ror- 
schach,  Lindau. 

an  die  Schweiz:  würtU-mberg.,  bayr.  und 
österr.  Staatsbahnen:  Ronianshorn;  badische 
Staatsbahnen:  Konstanz,  Singen,  SchaflFhauseu, 
Waldshut;  badische  Staatsb.  und  elsaß-lothrin- 
gisohe  Eisenbahnen:  Basel. 

an  Frankreich:  tlsaß-lothring.  Eisenb. :  Alfc- 
mftnsterol,  Avricourt,  Chanibrev,  Noveant,  Aman- 
weiler,  Moyeuvre,  Feiitsoh,  Audun  le  Roman. 

Luxemburg:  elsaß- lothringische  Eisen- 
bahnen: Esch,  Bettingen,  Ettelbrück,  Wasser- 
bill^,  Dickirch,  Kautenbach. 

Belgien:  elsat-lothringische  Eisenbahnen : 
Ulflingen,  Gouvj,  Bettingen;  K.  E.  D.  Köln 
(linksrii.):  Herbesthal,  Aachen.  Vlodropp. 

Holland:  Aachen-Mastrichter  Eisenbahn : 
Simpelveld;  K.  E.  D.  Köln  (linksrh.):  Dalheim, 
Gocti,  Venlo,  Kleve,  Zevenaar;  K.  E.  1).  Köln 
(rechtsrh.):  Salzbergen,  Emmerich;  K.  E.  D. 
Elberfeld:  Winterswyk;  Dortmund-Gronau-En- 
scheder  Eisenbahn:  Gronau;  oldenburgische 
Eisenbahn:  Neuschanz. 

Dan  •mark:  K.  E.  1).  Altona:  Vamdrup; 
schleswig-holsteinische  Marschbahn :  Hvidding. 

Rußland:  K.  E.  D.  Bromberg:  Eydtkuhnen- 
Wirballen,  Alexandrowo-Ottlotschin;  ostpreußi- 
sche Südbahn:  Prostken;  Marienbur^-Mlawkaer 
Eisenbahn:  Illowo-Mlawka;  Bre.slau-Warschauer 
Eisenbahn:  Wilheluisbrück;  K.  E.  D.  Breslau: 
Sosno  w  ice-Schoppi  ni  tz. 

Betriebsmittel.  Sämtliche  deutsche  Nor- 
malspurbahnon  hatten  IS>*H/H9  an  Lokomotiven 
13  105  Stück;  ferner  hatten  selbe  an  eigenen 
Betriebsmitteüi  10  183  Tender.  24  383  Personen- 
wagen mit  zusammen  r>3  &il  Achsen  und 
1  041  366  Sitzplätzen,  hi^rroti  r,843  mit  Intcr- 
kommunikatiou,  604.')  Gui>a(  k  wagen  mit  13  U5. 
Achsen,  256  204  Güterwagen  mit  520  724 
Achsen  und  2  533  166  t  Tragfähigkeit  (unter 
den  Güterwagen  befanden  sich  172  61^  oflFene 
mit  351  220  Achsen),  endlich  1604  Postwagen 
und  17  Dampfwagen. 

Baukosten  und  Anlagekapital.  Die 
eigentlichen  Baukosten  beliefen  sich  1888/89 
auf  zusammen  9Iih<2  TOOMÜÜMk.  oder  239QMMk. 
pro  Kilometer;  das  gesamt«  verwendete  An- 
lagekapital dagegen  auf  10  075  415  088  Mk.  oder 
251  üüfi  Mk.  pro  Kilometer.  Hiervon  wurden 
für  die  Staatsbahnen  2  569 164428  Mk.  mittels 
Staatsanleihen,  622  114  322  Mk.  durch  außer- 
ordentliche Fonds  aufgebracht ;  für  die  Privat- 
bahnen durch  Emission  von  393  4H5  302  Mk. 
Stammaktien.  81  ßSü  liM  Mk.  Prioritiitsstanim- 
aktien,  295  Hü  257  Mk.  Priorität.-^obligationen 
(darunter  4?iige  im  Betnjg  von  250417  758  Mk.). 
Garantie  der  Verzinsung  genießen  1  175  000 
Stammaktien,  4IÄ000  Prioritätsstamniaktien 
und  12  Mill.  Prioritat-sobligationen.  Subventions- 
beitrage  wurden  zum  Bau  von  544.39  km  ge- 
leistet, und  zwar  1  159  325  Mk.  rückzahlbare 
und  7  412  biil  Mk.  nicht  rückzahlbare. 

Nicht  ohne  Interesse  ist  das  absolute  und 
kilonictrische  Anwachsen  de»  verwendeten  An- 
lagekapitals. Dasselbe  betrug  in  runden  Zahlen: 


1850 

1855 

1865 

1875 

1880/81 

1888/89 


Mill.  Mark 
956.5 

1  368 

2  tillÄ 

7  097 

8  jiia 

10  075 


pro  Kilometer 
163  0tK)  Mk. 
175  000  „ 
208  000  , 
256  000  „ 
263  (H)0  „ 
252  OOO  „ 


Die  höchsten  Anlagekosten  pro  Kilometer 
ergeben  sich,  wenn  man  von  den  im  Weichbild 
der  Städte  Bremen,  Berlin  und  Hamburg  ge- 
bauten Strecken  absieht,  bei  der  Aachen- 
Mastrichter  Eisenbahn  (964  I2ä  Mk.),  derZittau- 
Reichonbenrfr  Eisenbahn  (409308  Mk.),  den 
elsaX'-lüthiingiM.lu'ii  Kisenhahnen  (361  Zfiii  Mk.) 
und  den  badischen  iStaatsbalmen  (334  409  Mk.>. 
Die  kleinsten  Anlagekosteii  pro  Küometi^r  weisen 
meist  Nebenbahnen  auf,  zu  deren  Bau  der 
Grund  unentgeltlich  abgetreten  wurde,  so  die 
im  Betrieb  der  oldrnburgischeii  Staat^buhnen 
stehende  Essen-Löningener  Eisenbahn  und  die 
Jever  -  Karolinensieler  Eisenbahn  (9699  Mk., 
bezw.  12  052  Mk ),  die  Crefelder  Eisenbahn 
(24Iüii  Mk.),  Parchim-Ludwigsluster  Eisenbahn 
(264»b  Mk.). 

Verkehr. 

Im  Jahr  1888/89  wurden  339  SM  460  Per- 
sonen, 411 6Mt  Gepäck  und  199606652  t  Güter 
befördert.  Die  außerordentliche  Verkehrsent- 
wicklung  ist  aus  nach.st^hendem  Vergleich  (in 
runden  Zahlend  mit  den  Vorjahren  zu  ent- 
nehmen : 

beförderte  ^„  .  _  bufürdcrio 

1855          29  Mill.  3800  15  Mill.  2000 

1865          77    „  5800  49    ,  3700 

1875  203    „  7600  123    „  4400 

1885/86  275    „  740O  149    „  4000 

1888/89  340    „  8500  200    ,  5000 

Es  durchfuhr  durchschnittlich 

jede  Pcrion  jede  Tonne 

1855  37,4  km  74,8  km 

1865  34,6   „  75.3  „ 

1875  29,7   ,  84,1  , 

1885/86  28,8    „  107.17  , 

1888/H9  27,1    „  102,23  , 

In  ganz  Deutschland  werden  durchschnitt- 
lich jährlich  5  Reisende  pro  Kopf  der  Bevöl- 
kerung befördert.  (In  Großoritannien  und  Irland 
19,7,  in  Belgien  9.3,  in  Frankreich  5,7).  Es 
entfallen  ferner  in  Deutschland  durchschnittlich 
4  t  pro  Kopf  (in  Großbritannien  und  Irland 
7,4  t,  in  Belgien  4,2  t,  in  Frankreich  2,1  t). 

Von  dem  gesamten  Güterverkehr  entfallen 
nach  Band  28  der  offiziellen  Statistik  der  Güter- 
bewegung auf  den  deutschen  Eisenbahnen  pro 
1888  etwa  84  V  auf  den  Verkehr  im  Inland,  16%' 
auf  jenen  mit  dem  Ausland;  von  ersterem 
blieben  im  engeren  Verkehr  der  einzelnen  Ver- 
kehrsgebiete 399^  und  wurden  im  gegenseitigen 
Austausch  der  Verkehrsgebiete  betöiäert  61%. 

Vom  Auslandsverkehr  kamen  auf  den  direkt^'U 
Verkehr  zwi«chen  Deutschland  und  dem  Aus- 
land 91V.  Auf  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu 
Ausland  9V.  Vom  direkten  Verkehr  entf^eu 
auf  die  Ausfuhr  aus  Deutsehland  53^  und  auf 
die  Einfuhr  nach  Deut.schland  47V- 

Die  zur  BewiUfi^Ming  des  Verkehrs  erforder- 
liche Zahl  der  Nutzkilomet^er  betnig: 
1855  3.'>.29  Mill. 

1865  76.51  „ 

1875  189,2 
1885/86         206,7  „ 
1888/89         289.48  „ 

Die  Zahl  der  durchlaufenen  Wagenachskilo- 
meter betrug  188.S/89  11515  Mill.  gegen  9841 
Mill.  im  .Jahr  188.5/86  und  8213  Min.  im  Jahr 
18x0/81 ;  hiervon  entfällt  auf  Gepäck-.  Post- 
und  tlüterwagen  ungefähr  die  viereinhalbfache 
Zahl  der  Personenwagenachskilometer. 
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Betriebseinnahmen. 

Dieselben  betrugen  1888/89  aus  dem  Per- 
sonen- und  Oopärkrerkehr  309  922534  Mk. 
(26,ö7ji'  der  Gesuntiaiuahnu'n)  oder  auf  1  Vra 
7671  Mk.  Hiervon  entfallen  auf  die  Beföi  deruug 
▼on  Müitärpersonen  7  069h:II  Mk..  auf  die  Be- 
förderung Ton  G<>päck  9127  404  Mk.,  auf  die 
Beförderung  von  Hunden  346 MI  Mk.,  auf  Extra- 
zäge  480266  Mk.  Die  Einnahmen  aus  dem 
Güterverkehr  stellen  sich  auf  8IÜ691903  Mk. 
oder  18403  Mk.  für  jeden  Betriebskilometer 
(69,49^  der  Gesamteinnahmen).  Es  entfallen 
hiervon  auf  die  Bt'fördfruiig  von  Kil-  uudExjireß- 
gut  192üöUt;üMk.,aufFj-achtgut716  41Uüül  Mk. 
(davon  Stückgut  105  369  ZU  Mk.).  auf  Postgut 
1318549  Mk  ,  auf  Vfohboförderung  134994612 
Mk.,  auf  frai  htpäi(  litigiös  Dienstgut  (einschließ- 
lich Bauuiaterialien)  25544688  Mk. 

Mit  lliuzuiechnung  sonstiger  Einnahmen  er- 

Siebt  sich  eine  Gesamt  einnähme  von  1 168äM289 
lark  oder  29  368  Mk.  pro  Kiloin.  tpr  Betriebs- 
länge oder  4  027  Mk.  auf  KMHl  Nutzkilometer, 
bezw.  101  Mk.  auf  1000  Wa^enachskilometer. 

Die  höchste  kilometrischo  Emoahme  aus  dem 
Personen-  und  Gepäckverkehr  weisen  die  Lud- 
wig8-Ei8enbahn(4.30'22Mk.)  und  dir-  Main-NKkar- 
Bahn  für  die  eigenen  Strücken  l  J8  202  Mk.) 
aus; die  kleinst«n  kilometrischen  Einnahmen  die 
Georgs  Marienhöttp-Eisenhahn  (546  Mk.)  und  die 
Fischnausen -Paluini(  ken-EisE-nbahn  i.'i3u  Mk.). 

Die  größten  kilometrischen  Einnahmen  aus 
dem  Güterverkehr  ergaben  die  Main  -  Neckar 
Bahn,  eigene  Strecken,  (31211  Mk,)  und  die 
clsaß-luthriugisohen  Eisenbahnen  (23 äM  Mk.); 
die  klein.sten  kilometrischen  Einnahmen  die 
Schleswig- An^eler  Eisenbahn  (571  Mk.j  und  die 
Königsberg-Kranzer  Eisenbahn  (672  Mk.}. 
Betriebsausgaben. 
Von  denselben  oeanspruchten : 

Mark 

DiepersönlichenAusgaben  302  S21  146  =  48.26 X 
Die  allgemeinen  sachli«  -hen 

Kosten   40  35;{ä2Ä=  6,43?^ 

Bahnunterhalt  uug   68  Ih2  lilii  =  10.96% 

Bahntransport  123üliüU7rt=  19,71%" 

Erneuerung   74  268  lilA  =  11.84^ 

Ei^nzungen  und  Erweite- 

iung<u   7ai!i250=  1,27% 

Benutzung  fremderBahnen  13  391  313=  1,13% 
Benutzung   fremder  Be- 
triebsmittel   2  511  aniUs  0.40% 

der  Gesamtausgabe  ausschließlich  des  Pacht- 
zinses. 

Di»?  Summe  der  Betrifbsausg.iben  für  alle 
Verwaltungszwt'igo  stellte  sich  auf  6.33  IM  5M 
Mark,  au-sschließlioli  «Theblicher  Ergänzungen  und 
des  Pachtzinses  oder  luüMMk.  pro  Kilometer. 
Es  entfielen  auf  die  allgemeine  Verwaltung 
10,20%,  auf  die  Bahnverwaltung  26,03 auf 
die  Trausportvcrwaltung  63,77%  der  Ge.samt- 
ausgabfn.  Unter  den  Betriebsau.si'aben  .sind 
Steuern,  Abgaben  und  öffentliche  La.<»ten  mit 
8  075  lüLL  Mk.  gerechnet,  wozu  noch  an  aus  dem 
Überschuß  bestrittenen  Staati-eisenbahu-  und 
Staatsgewerbesteuern  3821ii>i  Mk.  hinzukommen. 

Die  Betrit'bsau.sgaben ,  welche  54,2%  der 
Betriebseinnahmen  ausunachten ,  betrugen  pro 
lÜM  Nutzkilom»,'ter  2138  Mk.,  pro  Lüüü  Wagen- 
achskilometer 54  Mk. 

Betriebsüberschuß.  Von  dem  nach  Ab- 
zug der  Betrieb.sausgabcn  verbleibenden  Be- 
triebsttberschuß  von  äiü  ir»7  lülü  Mk.,  welcher 


sich  durch  Subventionen,  Garantievorschösse 
u.  8.  w.  auf  ääfi  MO  405  Mk.  vermehrte,  wurden 

438  ßÜO  liai  Mk.  an  die  Staatskassen  abgeUefert, 
12^V2ül45  Mk.  zur  Verzinsung  von  Prioritäts- 
obligationcn  und  18  MS  ültlMk.  zur  Dividenden- 
zahlung verwendet. 

Der  Betriebsüberschuß  belief  sich 


Mill  Mark 


1 855  auf  75 

1873  „291 
187»  ,.    379,4  „ 

1880  „    399,8  , 

1886/86         „    423,1  „ 
Da.s  verwendet.'  .\nl;igekapital  verzinste  «ich 
aus  dem  Beti'iebsüber5chui> 


mit 


5,4% 
7,0% 
5.1% 
4.44  %' 
4.42% 
5.40%. 
ergab  d^>r 


Be- 


1855 
1865 
1875 
1880/81 
1885/86 
1888/89 
Die   höchste  Verzinsung 
triebsüberschuß  1888/89  bei  der  Ludwigsbahn 
(18,32%)  und  der  Parchim-Ludwigsluster  Eisen- 
bahn (16,58   ).  Diese  auffallend  hohe  Verzinsung 
erklärt  sich  bei  ersten'r  durch  Bestreitung  von 
Bauau.slagen  aus  B«'trif'b>gt  ldern,  bei  letzterer 
durch  die  hohen  Beihilfen  u  fonds  perdn.  Unter 
I  1  \  stellte  sich  die  Verzinsung  bei  der  Wisnur- 
\  Karower  (0,21  %),  bei  den  oberhessischen  Eisen- 
I  bahnen  (OßS%)  und  boi  der  Georgs  Marien- 
I  hütte-Eisenbahn  (0.74%). 
j       Erneuerungs- und  Reservefonds.  Die 
j  Fonds  für  Erneuerung  des  Oberbaaes  und  der 
I  Betriebsmittel    betrugen    Ende    März  1889 
1  32502302  Mk.,  die  Beservefonds  6  273  SM  Mk. 
des  verwendeten  Anlagekapitals. 

Beamte  und  Arbeiter.  Im  Jahre^dun-h- 
schnitt  1888/89  waren  bedienstet:  Bei  der  ge- 
samten Betriebsverwaltung  301855,27  (darunter 
168029,46  Arbeiter)  oder  7,6  Personen  pro  Kilo- 
meter Betriebslänge  mit  einer  Auslage  von 
336290801  Mk.  oder  8466  Mk.  pro  Kilometer; 
bei  der  Werkstättenverwaltung  53 534.61  (dar- 
unter 5041,445  Arbeiter)  oder  1,38  Personen 
'.  auf  1  km  der  durchschnittlichen  Betriebsläuge 
mit  eint-r  Auslage  von  530551ilü  Mk.  oder 
1367  Mk.  pro  Kilometer.  Von  den  Bediensteten 
der  ge-samten  Betriebsverwaltung  entfielen 
14645.93  Personen  auf  die  allgemeine  Verwal- 
I  tung,  107  203.26  auf  die  Babnverwaltung  und 
1  180006,08  auf  die  Transportverwaltung. 
!  Hilf^kasscn.  Ftir  Beamte  und  Arbeiter 
besianden  95  Pensions-  und  Uuterstütiungs- 
ka,ssen  mit  einem  Vermogensstand  von  96999265 
Mk..  ferner  244  Kranken-  und  Storbeka-ssen 
mit  einem  Vermögen  von  11757  524.  Mk..  end- 
lich 5  vereinigte  Peusions-.  Unterstützungs-. 
Kranken-  und  Sterbekassen  mit  einem  Vermögen 
von  2aiiJiIi2  Mk. 

Bei  einer  Keihe  von  Staatsbahnen  beziehen 
die  Beamten  ihre  Pensionen  aus  allgemeinen 
Staatsfonds  (Bayern.  Baden). 

Unfälle  beim  Eisenbahnbetrieb  (einschließ- 
lich des  Werkstättenbetriebs)  kamen  2649  vor, 
darunter  39.T  Entgleisungen  (142  auf  freier 
Bahn,  251  in  Stationen)  und  251  Zu.sammen- 
stöße  (29  auf  freier  Bahn.  222  in  Stationen) 
Die  Ursachen  der  Entgleisungen  waren  zum 
größten  Teil  ungenaue  oder  falsche  Stellung  der 
Weichen,  die  Ursachen  der  Zusammenstöße  zu- 
meist falsche  Dispositionen  des  Stationsperso- 
nals oder  unvorsichtiges  Rangieren.    Bei  den 
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Betriebsunfällen  sind  veningllickt  154  R«ispnde 
{daruukr  Sil  gctötotj  und  H26  Bahnbwtmte  und 
Bahnarbeiter  (darunter  329  getötetk  bei  sämt- 
lichen Unfällen  2009  Personen  (oarunter 
ffetötet),  und  zwar  kamen  auf  1  Million  be- 
förderto  Reisende  0,09  Tötunjfen  und  0,36  Ver- 
letzungen.   Von  der  Gesamtzahl  der  Verun- 

?:lfickungen  kommen  auf  je  1  Million  durch- 
ah  rcner  Zu^kiloraeter  7,36,  auf  je  1  Million 
Wageniwliskilomctfr  0,17  und  auf  10000  Züge 
aller  Art  3,58. 

Infolge  von  Verunglückungen  beim  Bahn- 
betrieb wurden  gezahlt  aus  Betriebs-  oder  Be- 
serrefonds  40r)7llIO  Mk.,  darunter  3  Iii Mk, 
für  laufeudt'  Zithluugca,  aus  allgemoiueu  Stitata- 
pensionefonds  128  &ä3  Mk.,  aus  Eisenbahn- 
pensions- oder  Hilfskassen  415591  Mk. 

B.  Schmalspurbahnen.  In  Deutschland 
betrug  denm  Ling*'  März  1889  .SlK'Vt  km,  (Knde 
HT3,1M  kinj;  hiervon  eutlalleu  auf"  Staats- 
lahnen  und  auf  Rechnung  des  Staat-s  rerwalt«tc 
Priratbahnen  380,18  km,  auf  PriTatbahnen 
unter  Staatsverwaltung  7  km,  auf  Privat  bahnen 
hinter  eigener  Verwaltung  431,46  km. 

a)  Staatsbahuen  und  auf  Rechnung 
des  Staats  verwaltete  Priratbahnen: 

1.  Schmalspurbahnen  im  Bezirk  der  kgl. 
Eisenbubiidirektion  Breslau: 

0)  im  eigenen  Betrieb  0,2  km, 
ß)  im  Privatbetrieb  110,72  km. 

2.  Schmalspurbahnen  im  Bezirk  der  bay- 
rischen Staatsbahnen  5,17  km, 

3.  Schmalspurbahnen  im  Bezirk  der  säch- 
sischen Staatsbahnen: 

a)  Linie  Hainsberg-Kipsdorf  25,74  km, 

b)  Linie  Klotzsche  -  Kiinigsbrück  19,49 
km, 

c)  Linie  Mosel-Ortmannsdorf  13,94  km, 

d)  Linie  Oschatz-Döbeln  30,92  km, 

e)  Linie  Pottschappol-WilsdrufT  10,9  km, 

f)  Linie  Radebeul-Radeburg  1(5,55  km, 

g)  Linie  Wilischthal -Ehrenfriedersdorf 
und  Zweigbahn  Oberhcrold-Thum 
15,81  km, 

h)  Linie  Wilkau-Saupersdorf  10,05  km, 
t)  Linie  Zittau-Markersdorf  13,71  km, 
jt)  Linie  Mügeln-Trobsen  23,94  km, 

1)  Linie  Schönfeld-Ge^er  9,04  km, 

4.  Feldabahn  (Staatsbahn  im  Privatbetrieb) 
44  km, 

6.  Hildbur^hau.sen  -  Ileldburger  Eisenbahn 
<desgl.)  30  km. 

b)  Privatbahnen  unter  Staatsver- 
waltung: 

6.  Ocholt-Westerstedor  Eisenbahn  7  km. 

c)  Privatbahnen  unter  eigener  Ver- 
waltung: 

7.  Brölthaler  Eisenbahn  33,39  km. 

8.  Darmstadt-Grie.sheiraer  und  Darmstadt- 
Eberstadtor  Eisenbahn  13.25  km, 

9.  Doberan  -  Heiligeridammer  Eisenbahn 
6,61  km, 

10.  Eckemfördo-Kappelner  Eisenb.  2«,40km, 

11.  Filderbahn  fDegerioch  -  Hohenheim) 
8,50  km, 

12.  Qernrode-Harzgeroder  Eisenb.  17,50  km, 

13.  Kay.^tTsberger  Thalbahn  2y,17  km, 

14.  Kerkerba(;hbahn  15,84  km, 

15.  Kreis  Altenaer  Sehmalspmb.  34,6'J  km, 

16.  Kreis  -  Eisenbahn  Flensburg  -  Kappein 
61,68  km. 

17.  Mannheim-Weinheimer  Eisenb.  I7,66km. 


18.  Pfalzburger  Straßenei-,enbahn  8,77  km. 

19.  Rappoltsweiler  iStraßeucisenbahn  4  km, 

20.  Bavensburg  -  Weingartener  Eisenhahn 
4,18  km, 

21.  Bhene-Diemelthal-Elsenbabn  10,94  km, 

22.  Straüburgor  StraßenlKibiien  71,92  km. 

23.  Straßeubahneu  Miilhauseu  -  Ensisheim- 
Wittenheim  24.02  km, 

24.  Weimar-Bastenbcrger  ?]ispnb.  51,04  km. 
Die  Gleise  der  ychmaLspurbahueu  bestehen 

meist  aus  breitbiusigeu  .Schienen,  welche  auf 
hölzernen  Quert^chwellen  oder  direkt  auf  der 
Unterbettung,  .seltener  auf  Lang-scbwellen  liegen 
Die  stärkste  Neigimg  auf  ofTener  Streekc  beträgt 
durchschnittlich  1  ■  11,  der  kleinste  Krümmungs- 
halbmesser 19  m. 

An  Fahrbetriebsmitteln  besa&en  die  Schmal- 
spurbahnen 165  Lokomotiven,  363  Personen-, 
65  Gepäck-  und  3929  Güterwagen  (letztere  mit 
durehschuittlicher  Tragfähigkeit  von  5 — 8  t). 
Die  Zahl  der  geleisteten  Lokomotivnutzkilo- 
meter  beträgt  2  ßia  817.  jene  der  Wagenachs- 
kilometer 41  üiiü  ilü 

Befördert  wurden  r»  252  i>M  Personen  und 
2  8äl  124  t  Güter.  Die  Eiuuahuien  betrugen  aus 
dem  Personen-  und  Gepäckverkehr  1 398148  Mk. 
oder  2363  Mk,  pro  Kilometer,  aus  dem  Güter- 
verkehr imi33Mk.  üder  24;Jm  Mk.  r-ro  Kilo- 
meter, aus  sonstigen  Quellen  118  'anh  Mk.  oder 
164  Mk.  pro  Kilometer.  Die  Gesamteinnahmen 
stellten  sich  auf  3  231  &M  Mk.  oder  4481  Mk. 
i  pro  Kilometer:  auf  lIliMl Nutzkilometer  entfallen 
12;M  Mk..  auf  1  ()<)()  Wageuat.'hskilomet*T  7>^  Mk. 

Die  höchste  kilometrische  Einnahme  au^ 
dem  Personen-  und  Gepäckverkehr  weisen  aus 
die  Ravensburg-Weingartener  Ei.senbahn  (8462 
Mark)  und  die  Darmstadt  -  Griesheimer  und 
Darmstadt -Eberstadter  Eisenbahn  (8225  Mk.), 
die  kleinste  kilomotrische  Einnahme  aus  dem  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr  die  Kerkerbaehbahn 
(153  Mk.)  und  die  Hüdburghauscn-Ueldburger 
Eisenbahn  (891  Mk.^. 

Die  höchste  kilometrische  Einnahme  aus 
dorn  Güterverkehr  ergaben  die  Schmalspur- 
bahnen im  Bezirk  der  kgl.  Eisenbahndirektion 
Breslau  (6410  Mk.)  und  die  Rappolt.sweiler 
Straßenbahn  (5150  Mk.);  die  kleinste  Kinnahme 
die  Straßburger  Straßenbahnen  Straliburg- 
Truchtersheim  (80  Mk.)  und  Straßburg-Mar- 
kolsheim  (413  Mk.). 

Die  höchste  Einnahme  aus  allen  Quellen 
pro  Kilometer  durchschnittliche  Bahnlänge  er- 
zielten die  Rappoltsweiler  Straßenbahn  (lOäil 
Mark)  und  die  Ravensburg- Weingartener  Eisen- 
bahn (9  322  Mk);  die  kleinste  Einnahme  die 
Hildburghausen  -  Heldburger  Eisenbahn  (1349 
Mark)  und  die  Weimar-Rastenbcrtfer  Eisenbahn 
(1584  Mk-i. 

Die  Ausgaben  der  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen betrugen  für  die  allgemeine  Verwaltung 
242  Iü2  Mk.  oder  12,05?^,  für  die  Bahnver- 
waltung  üMüül  Mk.   oder  26,15%',  für  die 
!  Transportrerwaltung  1  234  Iii  Mk.  oder  61,8 ^i", 
:  im  ganzen  2  014  465  Mk.  oder  »".2,33?^^  der  Be- 
I  triebseinnahmen.  Von  den  Gesamtausgaben  ent- 
I  fallen  auf  1  km  mittlerer  Bahulänge  2793  Mk,. 

auf  n>0f>  Nutzkilometer  Hill  Mk.,  auf  loon 
I  Wagenachskilometer  4S  Mk. 
I  Die  h'ichste  kilometrische  Ausgabe  weist 
die  Bippoltsweiler  Straßenbahn  aus  (8201  Mk.), 
die  klemst^  die  Ocholt-Westerstt'der  Eisenl)alui 
(1  110  Mk.) 
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Der  Überschuß  der  Betiiebseionabmea  über 
die  Betriebsausgabeu  betrug  1  217  401  Mk.,  auf 

1  kui  der  durchscbnifrli.  lu'ti  ILihnlänge  in«s;irk  . 
in  Prozenten  der  Uruttutimiabme  37.(57%,  iu 
Prozenten  des  verwendeten  Anlagekapitals  2,98X- 

Aus  dem  Überaohu6  wunlen  iUr  die  Stamm- 
aktien an  Dividende  S— SX.  Ar  die  Prioritlts- 
gtammaktien  4,50 — b%  gezahlt. 

An  Emeuerung«!foud8  waren  307  i^y  Mk., 
an  Reservefonds  .".i  tUT  Mk.  vorhanden. 

J>ie  Zahl  der  Bediensteten  betnw  i2:so,-iH 
Personen,  damnter  681,54  Arbeiter  (im  Jahres- 
dnrf  h  -ii  h  II  itt )  mit  einer  Auslage  von  1 01»2 1  mx»  Mk. 

Uutaile  kamen  57  vor,  danmter  21  £nt- 
l^isungen  und  2  Zusammenstöße;  hierbei  ver- 
unglückten 32  Personen  (geUtt«t  8),  darunter 

2  Reisende. 

C.  Anschlußbahnen  für  Privat- 
s wecke,  die  ni<^t  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr dtenen,  belanden  rieh  in  DentseUand  Ekide 
März  1889:  2205.71  km;  278,43  km  der  An- 
schlußbahnen stehen  im  Eigentum  der  Bahn- 
verwaltung, 1927,28  km  im  Eigentum  von  Pri- 
vaten, i^runter  schließen  18  an  äohmaUpur- 
bahnen  an.  TTnter  den  Anrnblnftbahnen  beflMen 
nch  731  Montan-,  21K)  Imliistrir-,  «7  land-  und 
forstwirtschaftliche  und  424  sonstiffe  Rahnpn. 
607,48  km  sind  schmalspurig,  die  fiDri^^>  !i  nor- 
malspurig  angelegt.  140H,02  km  werden  mit 
Dampfkraft,  737,69  km  mit  Pferden  betrieben. 
Den  I>*'trit?b  führen  auf  268,94  km  die  B:iha- 
verwaltungen,  auf  19S6j77  km  Private.  Die  An- 
lagekosten der  mit  Dampfkntft  betriebenen 
Linien  betragen  73  370  360  Mk.,  jene  der  mit 
Pferdekraft  betriebenen  Linien  14  079  147  Mk. 

IV  G  rund  lagen  des  deutsehen  Eisen- 
bahn verwaltungsrechta. 

o^Landes^esettlieheBestimmungen. 

Bis  zur  Erndituiig  (l(  s  norddeutschen  Bunds 
mangelte  es,  w<  uu  man  von  den  auf  Eisen- 
bahnen anwendbaren  V'orsohriften  des  deutschen 
HandeLsgeseties  absieht,  an  gemeinsamen,  recht- 
lichen  Grundlaj^en  des  deutschen  Eisenbahn- 
wesens und  blieb  di»-  Kfjr.-Iiiiiy:  ds  I.t/.tercn  I 
ausschließliche  Sache  der  Kinzelstaaten.  Ein 
BedQrfiiis  lom  Elrlaft  eines  allgemeinen  Eisen- 
bahngesetzns  trat  am  frühesten  in  Preußen 
hervor,  und  zwar  hauptsächlich  aus  dem  Orund, 
w<  il  liier  anfänglich  nur  die  Konzessionierung 
von  Privatbahnen  ins  Auge  gvfaJ^t  war  and  die 
Ifa^erang  ee  Tono^,  snr  Bneitigung  von  ün- 
khrh('ifr>n  und  znrSirhpning  dos  Eerhrsziistiinds 
eine  aUgt;ui«:iu  gültige  Grundlage  zu  schaß'en. 
Diesem  »Streben  entsprang  das  umfassende  preu- 
ßische £iseinhahqge«ets  vom  3.  November  18S8 
tbor  die  l^senbahonntemehmungen,  welches 
zwar  in  einzrlru  n  Bestimmungen,  insbesondere 
über  die  Bildung  der  Eisenbahagescllachaften, 
über  das  Enteignungsreoht,  über  das  Verhältnis 
der  Eisenbahnen  zur  Post,  über  die  Haftpflicht 
u.  8.  w.,  durch  die  spät<»re  Gesetzgebung  Preußens 
und  des  Deutschen  Reichs  geändert  wurde,  im 
übrigen  aber  noch  Jetzt  die  Grundlage  fttr  die 
Kegel  img  desEisenbäinwesens  in  Prenfien  bQdet 

In  den  übrigen  flf'ntschen  Bundesstaaten  be- 
gann der  Stiat  gleichzeitig  mit  oder  bald  nach 
der  Entstehung  der  ersten  Privatbahnen  den 
Bau  eigener  Eisenhahnen  auf  Staatsrechnung, 
Ar  dermi  Anlage  nnd  BetHeb  die  Bestimmungen 
d-'s  iri'iii>'in''n  I'"flif>  ;iii^r'-i' lit i-n  k:»ni 
dali  m  den  anderen  Staaten  nur  vereinzelt  eine  i 
besondere  gesetzliche  Begdnng  des  EiswbaJbn-  I 


Wesens  versucht  wurde.  Unter  anderm  ist  in 
Wtlrttembeiig  ein  allgemeines  Eisenbahngeeeta 
vom  18.  April  1843,  in  Bayern  fine  VeroraniinGT 
vom  20.  Juni  1855,  enthalteud  Bestimmungen 
über  den  Bau  von  Eisenbahnen  erlassen  worden. 
Außerdem  wurden  in  einigen  Staaten  Einzei- 
geset»» Aber  Enteignung,  iroer  Bau  nml  Be- 
tritbspolini  (Sadisen  1866)  n.  a.  w.  «orBlleiil- 
lieht. 

Seit  der  Aufrichtung  des  Deutschen  Reichs 
und  der  Entwicklung  der  Beichsgesetzgebung 
im  Interesse  der  Einheit  de«  deutschen  Eisen- 
b^hnw.->.  iis  bli.b  für  die  EinZ('l'-t;\ar'"n  nahezu 
kein  Feld  für  eine  selbständige  Eis(>nbahuge8ets- 
gebung  mehr  übrig,  welche  denn  in  der  That 
auch  vollständig  Iu  dt  u  Hintergrund  tritt  und 
sich  fast  nur  auf  Gesetze  zur  Förderung  da» 
Lokalbahnwesens  beschrankt. 

b)  Reii  lisrt'rli  t, 

Schon  im  Jahr  halt«  das  Fraukfurter 

Parlament  in  seinem  Verfassungsentwurf  einen 
Abschnitt  über  einheitliche  Leitung  des  Eisen- 
bahnwesens anfgenommen.  Doreh  di»  Yvr- 
fassiin^j  dps  norddeutschf-n  Bunds  von  1866 
wuidf  das  Ki^eubahuweseu  als  Gegenstand  der 
Hi-aufsirliti^'ung  und  der  Gesctzg^nog  des 
Bunds  bezeichnet.  Diese  Bestimmungen  sind 
seit  1871  Bestandteile  der  Reidisverfusttng. 

Die  staatsrtM  htlii  he  Grundlage  des  jetsigen 
gemeinsamen  deutschen  Eisenbannweeens  ist  in 
den  Art.  41  bis  inklusive  47  der  Beichsverfassung 
enthalten.    Dieselben  bestimmen: 

Ei.-«eubahnen,  welche  im  Int«res.se  des  Bundes- 

febiets  oder  im  Interesse  des  genveinsaujen  Ver- 
ehrs  für  nidwendig  erachtet  werden,  können 
kraft  eines  Bundesgesctzes  auch  gegen  den 
Widerspruch  der  Bundesglieder,  deren  Gebiet 
die  Eisenbahnen  durchscmieiden,  unbeschadet 
der  Landeshoheilsreehte,  fBr  Bechnnng  des 
Bunds  angelegt  oder  an  PrivatHnterTiebmer  tut 
Ausführung  konzessioniert  und  iuit  dem  Knt- 
eignungsrecht  ausgestattet  werden  .lede  l>e- 
stehende  Eisenbahnverwaltung  ist  verpfl^tet^ 
sich  den  Anscblnft  neu  angele^er  Eisenbdiiieik 
auf  Kosten  der  letzteren  gefallen  zu  las.son.  Die 
gesetzlichen  Bestiiumungen,  welche  beätehend^ 
Eisenbahnunternehmuugen  «n  WiderspruclM- 
recht  gegen  die  Anlegung  von  Parallel-  oder 
Konkurrenzbahnen  einräumen,  werden,  unbe- 
schadet bereits  erworbener  Rechte,  für  d.is 
ganze  Bimdesgobiet  hierdurch  aufjgehoben.  Ein 
solches  Widerspruchsrecht  kaim  auch  in  den 
künftig  zu  erfeib'iideu  Konzessionen  nicht  weiior 
verliehen  werden.  (  A.rt.  41.) 

Die  Bundesregierungen  verpflichten  sieh,  die 
im  Bunde.sgebiet  belegem-n  Eisenbahnen  im 
Interesse  des  allgemeinen  Verkehrs  wie  ein  ein- 
heitliches Netz  zu  verwalten  und  zu  diesem 
Behuf  auch  die  neu  henrosteUenden  Bahnen 
nadi  einhcitUohen  Normen  anlegen  nnd  an»» 
rüsten  zu  lassen.  (Art.  t2 ) 

Es  sollen  demgemäl^  mit  thonUchster  6e> 
sobleonigimg  Qberelnstimmende  Betriebsein- 
richtungen g-trolTen.  insbesondere  gleiche  Bahn- 

Eolizeireglemeiits  eingeführt  werden.  Der  Bund 
at  dafür  Sorge  zu  tragen,  daß  die  Eisenbalm- 
verwaltungen die  Bahnen  jederzeit  in  einem 
die  nfttige  Sicherheit  gewährenden,  baulichen 
Zustand  erhalten  nnd  dieselben  mit  Betriebs- 
material so  ausrüsten,  wie  das  Verkehrsbedürf- 
nis es  erlmisdii  (Art  4S.) 
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Die  EiMDbaimTenraltuiigeii  «ind  verpflichtet, 
die  Ar  den  diin»1ige1ieiid«n  Twkelur  und  inr 

irt'r!<tt  !lungineiuander^rejf*  iitl<  r  Fahrpläne  nöti- 
gen  Personenzüge  mit  entsprechender  Fahr- 
geeehwindigkeit,  desgleichen  die  zur  Bewälti- 
gung des  Güterverkehrs  nötigen  Güterzüge 
einzuführen,  auch  direkte  Expeditionen  im  Per- 
sonen- und  Gütcrvi'i  kt  lir  iinttT  <  ti  stutfmiir  'ies 
Cbeiwngs  der  Trausportmittel  von  cmer  Bahn 
auf  ffi«  andere,  g^en  die  llbliebe  Vergütung 
«inzurichten.  (Art.  44.) 

Dem  Bunde  steht  die-  Kontrolle  übtir  i&a 
Tarif  Wesen  lu;  denelbe  wird  namentlich  dahin 
wirken: 

1.  daß  baldigst  auf  den  Eiaenbahnen  im 

Gebiet  dfs  Bmiils  uh.'rcinstiiumende  Betriebs^ 
reglements  i^ingeführr  werden; 

2.  daß  die  möglichste  Gleichmäßigkeit  und  | 
Herabsetzung  der  Tarife  erzielt,  inioesondere 
daß  bei  gröwren  Entfernungen  ffir  den  Trans-  j 

Cvon  KmIiIi'h,  ^'o:lk^.  Holz,  Erz.  n.  Steinen, 
Boheisen,  I)nn;,'ungsmitteln  und  ähnlichen  , 
Oegenstftnden,      )!em  fiedfirfnis  der  Landwirt-  . 
8ch;ift  Tiiui  Iii'iiistri-'  onts-pffTln-nder  ermäßigter 
Tarii',  uud  zvv;ir  iuadibst  thuulichst  der  Ein- 
|lfennigtarif  eingeführt  werde.  (Art.  4.'».) 

Bei  eintretenden  Notständen,  inabesondere 
bei  nngewöhnUeher  Teuerung  der  Lebensmittel 
sind  die  Fis*  nbahnverwaltungen  veq»flichtet, 
flr  den  Tiaii>{iort,  namentlicn  von  (ietreide, 
Mefal,  IläUenfrüchten  und  Kartoffeln,  zeitweise 
einen  dem  BedQrfnis  ent^rechenden^  von  dem 
Bttndespristdimn  anf  yonebbig  des  betreffenden 
Biiinii  snitvaii-srliiHsrs  festzustellenden.  iiii'<lr  i-  | 
gm  Special tiuil  einzuführen,  welcher  ü-dwli 
nicht  unter  den  niedrigsten  auf  der  betreffenden 
Bahn  für  Rohprodukte  geltenden  Satz  berab- 
gnhen  darf.  (Art.  40.) 

])>'ii  Aiifonli  ruiii:i  ii  der  Bundesbehördt  ii  in 
Betreff  der  Benutzung  der  Eisenbahnen  zum  ■ 
Zweck  der  Verteidigung  des  Bundesgebiets 
haben   sämtliche  Eisenbahnverwaltunp-  ii  un- 
weigerlich Folge  zu  leisten.    Insbesoadt  le  ist  j 
das  Militär  und  alles  Kriegsmaterial  zu  gleiciien  I 
«rmäaigten  äitsen  zu  befördern.  (Art  47.) 

Naeh  Art.  4,  Nr  8,  46.  Abs.  2  and  S  sind 
die  Be^titTirminpfn  -lerArt   42 — K».  Abs.  1,  auf 
Bayern  nicut  anweu41);ir.  \\'ubl  aber  unterliegt 
im  übrigen  auch  in  Bayt-ni  dm  Eisenbahn  wessen 
der  Gesetzgebong  und  der  Oberaufsicht  des 
Reichs;  es  finden  die  von  jenem  Vorbehalt  • 
ni<  ht  bcriilirt-  n  Artikel  41  und  47  in  Bayern 
Anwendung,  und       i-'t  dem  Reich  ncch  aus-  i 
drQcklich  auch   llay.tn  gegenüber  das  Recht  i 
gewahrt  wonlen,   im  Weg  der  Ge.setzgebung  ' 
einheitliche  Normen  für  die  Konstruktion  und 
Ausrüstung  der   für  die  Landesrerteidigiing 
wichtigen  Bahnen  aafzustellen. 

Als  ein  Sonderrecht  Württembergs  ist  das 
im  S<"bhTßprotrikoll  vom  25.  Novemb.  r  , 
ausgespryi  la-ii''    .\ inTki-nntnis    zu    Im  tnn  lit-  n,  . 
daß   auf  den   warf ti-mbergischeii  Kisiiil<,ilin''n 
bei  ihren  Bau-,  Betriebe-  und  Verkehrsvcrbält- 
nitsen  nicht  alle  im  Art.  46  aufgeführten 
Transportgegenstände  in  alltii  Gattungen  von 
Verkenren  zum  Einpfennigsafz  befördert  werden  : 
können.  ..  1 
Zur  Überwachung  der  Ausführung  der  Vor-  j 
fassungsbestimmun^en  in  Bezug  auf  da.s  Eisen- 
bahnwesen i>f  dun  h  tir-'  t/.  vom  27.  Juni  1X73 
das  Keichscistiubahnamt  errichtet  worden  i 
Damelbe  hat  ala  ständige  CentnlbehSrde  ein  ' 


Aufäichtsreobt  über  das  Eisenbahnwesen; 
es  hat  femer  Är  die  AnalQbning  der  in  der 

Keichsverfassung  enthaltenen  Bestimmungen, 
sowie  der  sonstigen  auf  das  Eisenbabnwe»:eu 
bezüglichen  Gesetze  und  verfassungsmäßigen 
Vorsi  liriften  Sorge  zu  tragen  und  auf  Abstellung 
der  im  Eisenbahnwesen  hervortretenden  Mängel 
und  Mißstände  hinzuw  irken  Ks  ist  Im  rei  ht  iij^t, 
innerhalb  seiner  Zuständigkeit  Uber  alle  Kin- 
richtongen  und  Maßregeln  von  den  Eisenbahn- 
verwaltuniren  Auskunft  /u  fordern,  oder  ^ach 
Befinden  durch  per'^önlichc  Kenntnisnahme  sich 
zu  unterrichten  und  hienia4-li  das  Erforderliche 
zu  veranlassen.  Bis  zum  ErlaA  eines  fieichs- 
«senlmhngesetzes  gelten  folgende  Torscbriften: 

1.  Den  Priv.irbahncn  gej,'enii1>er  '^tehen  dem 
Rcichseisenimhlüimt  die  Betugui-->'  zu.  welche 
den  Aufsieht sbehörden  der  Ix.'treffend.  ii  Bundes- 
staaten beigelegt  siud.  Die  letzteren  sind  ge- 
halten, bei  erforderlich  werdenden  Zwangsmaß- 
regoln  den  an  sie  ergebenden  Bequisitionen  zu 
entsprechen. 

2.  Die  Staatsei.senbahnv'  rw.iltung  ist  nötigen- 
falls zu  den  ihr  obliegenden  \  eri  flic  hrungen 
im  verfassungsmäßigen  >Veg  auzulialteu. 

3.  Den  Kcichseiseubahnon  gegenüber  wird 
der  Reichskanzler  die  Verfdgungen  des  Keichs- 
cisenbabnamts  zum  Vollzug  Dringen. 

Über  Gegenvorstellungen  ge^'n  n'ne  von 
diesem  verfügte  Maßregel  ent^scneidi  t  das  durch 
Zuziehung  richterlicher  Beamten  verstärkt*' 
Beidiseiseubabnamt  %  5,  Nr.  4  des  Ges.*JSe{pil. 
vom  13.  März  1876,  weldiM  bisher  noch  niebt 
zusammengetreten  ist 

Ein  RtMcliseisenbahngeseti,  aut  welches  auch 
der  §  5  des  Gesetzes  vom  27.  Juni  1873  hin- 
wf>i>.t  und  zu  dessen  Ausarbeitung  schon  im 
.Talir  187<»  der  Reichstag  des  norddeutschen 
IJunds  dii  Anregung  gegeben  hatte,  tat  bisher 
nicht  zu  Stande  gekommen. 

Nach  Kreierung  des  Hetchseifienbahnamts 
wunle  diese  Behörde  mit  der  Ausarbeitung  .'ine- 
bezOglichen  Gesetzentwurfs  betraut.  DerEntwurl 
ward  auch  1^74  der  Öffentlichkeit  und  den  vei - 
bändeten  Regierungen  zur  Äußerung  ftbeig«ben, 
fimd  aber  wegiv  des  un  ganzen  beobachteten 
radikalen  Stanili'\inkt-  ^"  teilte  Aufnahme.  Hier- 
auf wurde  der  Eulwurl  zurückgezogen  und  einer 
i'berprüfung  unterworfen;  aus  die.ser  ging  der 
im  Frühjahr  l^^75  veröffentlichte  vorläutige Ent- 
wurf zu  einem  Reichseisenbahngesetz  hervor, 
welcher  ebenfalls  nicht  an  die  gesetigebenden 
Faktoren  gelangte. 

Auf  Orund  der  verfassungsmäßigen  Zustän- 
digkeit ist  vom  Reich  eine  Reihe  wichtiger,  nnf 
das  Eisenbahnwesen  bezüglicher  allgenit;Ui- 1 
Verordnungen  erlassen  woraeu. 

Zunächst  TeröffentUchte  der  Bundesrat  ein 
Bahnpolizei  regle  m  e  n  t  vom  8.  Juni  1870,  er- 
setzt durch  ein  neuir-  mn  1875.  Es  f-rfnhr  weitere 
Abänderungen  187ö  und  1881.  Mit  diesen  und 
einigen  weiteren  .Änderungen  wurde  es  unter 
dem  30.  November  lübb  mit  Giitigkeit  vom 
1.  April  1886  kundgemacht. 

F- rniT  erlieli  der  Bundesrat  eine  Signal- 
ordnung (4  Januar  1<^75),  welubo  nach 
einigen  Ahan  lerungen  dttfcb  Bekanntmaebung 
des  Reioh.skanzlers  vom  30.  Novf^mher  }>*>*Ti 
veröffentlicht  ward,  dann  eiueBahuordnung 
für  die  Ei<-  tii^luien  unt«Tg«ordn«t«r  Bedeutong, 
vom  12.  Juni  1878. 

Auch  setste  der  Bundesrat  auf  Grund  der 
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einschlägigen  Rfstlmniungen  dpr  Reichsver- 
fassung  unter  dem  3ü  November  IÖ85  ein- 
h«itli<£e  Normen  fQr  die  Konstruktion  und 
Aturfistong  der  Eisenbahnen  DeutsoUaiids  fMt 
Ferner  erliefi  der  Bandesrat  1870  ein  Be- 
triebsreglement, welches  un  11.  M»i  1874  dnnh 
ein  neues  ersetzt  ward. 

Diese  Verordnnngen  sind  auf  Grund  der 

Art.  42,  i:i  1111(1  4.'»  <l.>r  Rcichsverfassung  er- 
nagm,  finden  al!4o  auf  Bayern  keine  Anw^aung. 
UD  Königreich  Bayern  sind  indeiMn  über  die- 
selben Gegpiivtaiidi'  ViTordiumppn  erlassen 
worden,  welche  im  wesentlichen  mit  den  vor- 
stehenden Ubereinstimmen. 

"Weitere,  das  Eisenbahnwesen  b»!treffende,  fftr 
das  Deutsche  Keioh  erla.ssene  Bestimmungen 
enthalten  unter  anderm  d.x^  <ii-ictz  vom  7.  Juni 
1871  über  die  Verbindlichkeit  zum  Schadenersatz 
flir  die  l»eim  Betrieb  Ton  Bisenbahnen  herbei- 
geführten T5t«npfn  und  Körperverletzungen; 
das  Gesetz  vom  2ö.  Februar  1876,  betreffend 
die  Beförderung  Ton  AnsteckungsstoiTen  bei 
Yiehbefördeningen  auf  Eisenbahnen;  die  Be- 
kanntmachung (les  Reiehskanzlers  TOm  18.  Juli 
1879.  bt  tr.  fT.iid  Bestimmungen  über  die  Ver- 
ladung und  liifürdiTuag  von  lebenden  Tieren 
auf  Eisenbahnen;  ebenso  wurden  auch  die  Be- 
ziehungen der  Kisenbahnen  zur  Militär-,  Post-, 
Keichstelegraphen-  und  Zollverwaltung  vom 
Reich  geregelt,  und  zwar  zur: 

a)  Militärverwaltung.  Die  grandlegen- 
den Bestimmungen  fär  die  Verpdichtungen 
der  deutschen  Eis»>nb;ihiii  ii  im  Intt  icsso  der 
Militärverwaltang  sind  enthalten  in  Art-  4t.  4ß, 
Abs.  3  und  47  der  Verfassung.  Zur  Ausfülmmg 
dieser  Stimmungen  sind  ergangen  :  das  Ili  ii  hs- 
gesetz  über  die  kriegsleistungen  vom  .hiui 
1873,  welches  in  den  §§  29—31,  uud  diis  Rrirhs- 
geeeto  über  die  Naturalleistungen  für  die  be- 
waffnete  Macht  im  Frieden  Tom  18.  Februar 1875, 
welches  im  §  15  di«»  auf  die  Eisenbahnen  be- 
züglichen Bestimmungen  enthält.  Zu  ersterem 
Cmetz  hat  der  Bnndesrat  unterm  l.  April  1876 
eine  Attsf&bruDnTerordniiiig  erlassen,  in  deren 
Absehttitt  TI  die  besonderen  Bestimmungen 
iibiT  dii'  Eisenbabni-n  jretnifTt'u  -^md.  Nübi-re 
2it-s><tiuunungen  in  Bezug  auf  die  Ausführung 
der  Verpflichtungen  der  jBiwnbahnen  enthalten 
die  Kriegstransport  Ordnung  vom  16.  Januar  1887 
(.\llfrh.  Verordnung  vom  20.  Januar  1887  be- 
treffend di-'  .Militärtransportordiuni;.^  fiii  Kisen- 
bahnen im  Kric^),  der  Militärtarif  für  die 
Eisenbahnen  (Bekanntmaebung  des  Reichs- 
kanzlers vom  28.  Januar  1887)  und  di<*  Friedens- 
transportordnung vom  11.  Februar  l>i88  (AUerh. 
Verordnung  betreffend  die  Militärtransport- 
Ordnung  für  Eisenbabn»>n  im  Friedi>n), 

ß)  Postverwal  tuug.  bu-  Vt;rpHichtung«a 
der  deutschen  (aussohließlioh  di-r  bayrischen 
und  wttrttembergisobenj  Eisenbahnen  gegenüber 
derBtnebspostrerwaltai^  sind  festgestellt  in  dem 

Gesetz  vom  2(1 1).:>zombi^r  lH7fi  (Fisenbahiijinst- 
gesetz),  betretiend  die  Abänderung  des  §  4  des 
GesctMB  über  da.s  Postwesen  des  Deutschen 
Reichs  vom  28.  Oktober  1871,  zu  welchem  der 
Reichskanzler  unter  dem  9.  Februar  1870  Voll- 
zugsbestimmungen »•ria.s.sen  hat  (mir  AiidiTimgen 
aus  den  Jahren  1x7»  und  l>>82i.  Über  die  Ver- 
pflichtungen der  Kisenbahnen  untergeordneter 
Bedeutung  zu  I.i  i-tmigen  für  Zwecke  des  Post- 
dienätes  i&t  durch  Krlaü  des  Reichskanzlers  vom 


I  28  Mai  1879  Bestinuuung  getroffen.  Das  Etssn- 
I  bahngesesetz  findet  nur  Anwendung  auf  die 
Staatsbahnen,  die  nach  seinem  P>laß  kons«a> 
steuerten  und  diejenigen  ilterra  Priratbahnen, 
bei  wddien  £es  nac£  Ibnn  Kontessionen  n- 
l&ssig  ist.  Die  übrigen  Privatbahnen  haben  di* 
Berechtigung,  an  Stelle  der  konzessioosmi^igen, 
die  Verpflichtungen  des  EisenbahnpoetgesWM 
zu  tihernohmen.  (Art.  11  des  Ges.) 

y)  Reichst  elegra phen Verwaltung.  Die 
Verpflichtungen  der  deutschen  (ausschUeßlidl 
der  nayr.  und  wflrttemb.)  Eisenbahnverwaltun^n 
gegenüber  der  Reichspostverwaltung  sind  durch 
Be>i'hhir>  des  Huudet<rats  des  norddeut.seJMD 
Bunds  vom  21.  Dezember  1868  festgestellt. 

Barem  und  W&rttemberg  besitzen  nach 
,\rt  ri2  der  Reichsverfassung  bezüglich  der 
Telegraphenverwaltung  ein  Reservatrecht;  die 

'  Verwaltung  derTelegr.ijihen  untersteht  derselboB. 

:  obersten  Leitung  und  Aufsicht  dnrdi  das  ans» 

'  wärtige  Ministerinni,  wie  die  Verwaltung  der 
Sta  it-bahiien  ;  dir.^Beziobun^'en  der  Ttd'-gntjthen- 

;  zur  Eisenbahnverwaltung  werden  also  im  Ver- 

I  waltungsweg  geregelt. 

'       d)  Zollverwaltung.  Die  Verpflichtunj^i  n 
I  der  deutschen  Eisenbahnen  gegenüber  der  Zoil- 
!  Verwaltung  sind  in  dem  Vereinszidlgesetz  vom 
1.  Juli  1869,  insbesondere  im  Abschnitt  VII 
(g§  59—73)  enthalten.    Über  die  zollamtliche 
I  Behandlung  der  Güter-  und  Passagiereffekten- 
beförderung  hat  der  Bundesrat  iu  Gemäßheit 
des  §  73  des  Vereinszollgesetzes  ein  Etsenbslm- 
zollrcgulativ»  xoletst  unter  dem  5.  Jnni  1888 
erlas.sen. 

Indem  so  die  Reich.sgewalt  die  ihr  von  der 
Reiohsverfiusung  gegebenen  Befugnisse  in  Be- 
zug aof  das  Eisenbahnwesen  möglichst  benntite» 
um  OrdnnnfT  und  Einheitlichkeit  in  das  deutsche 
Eisenbahnwesen  zubringen,  verliert,  wie  sdion 
▼orbin  erwähnt  wurde,  die  Eisenbahngcsetz- 

I  gebung  der  einzelnen  Staaten  mehr  und  mehr 

I  an  Bedeutung. 

1875  tauchte  der  gro&artige  Plan  des  Reichs- 
kanzlers auf.  die  sämtUchen  auf  dem  Gebiet  des 
Deutseben  Reichs  befindlichen  Eisenbahnen  in 
Reichseiscnbabiieii  zu  verwandeln,  und  rief  in 
der  I<ittcrat«r  eine  growe  Bewegung  hervor. 
Na«^hdem  das  Projekt  seitens  der  lüttelstaatsa 
unüberwindlichem  Widerstand  bepe?net«>,  wurde 
zunächst  die  preußische  Regierung  mit  Ge- 
setz vom  4.  Juni  1876  ermächtigt,  ihren  Staats- 
bahnbesitz  und  die  Oberaufsichtsrechte  aber  die 
Privatbahnen  an  dasBeieh  MitgeltliehabiatreteiL 
'  D.i^  Rei.  b  hat  biej  von  keinen  Gebrauch  ge- 
macht, da  die  ui.iaiiigüw  hen  Einwände,  welche 
gegen  das  ursprüngliche  Projekt  erhoben  wurden, 
für  das  reduzierte  Projekt  nur  noch  sutreffender 
ersehieneB. 

Das  Reich  ist  lediglich  Eigentümer  des 
elsaß-lotkringisoheii  ISMinbahnnetses,  welches 
seit  1.  Januar  1875t  fir  seine  Reobnung  von 

der  dem  Reichsamt  für  die  Verwaltung  der 
Reichseisonbahnen  unterstellten  Generaldirektion 
der  elsaß-lothringischen  Bahnen  verwaltet  wird. 
'  Zu  erwähnen  ist  ferner,  daß  das  Reicb  seit 
!  dem  Jahr  l887/.'5t*  aus  st rategi .scheu  Ru' k- 
sichten  die  Dum  bfiihruiig  umfangreich'T  Kr- 
gäLUzungsanlagen  (zweiter  Gleise,  Kreuzunss- 
gleise,  Ergänzung  der  Betriebs-  und  Laie» 
einrichtuHgen  auf  Staats-  und  Privatbahnen), 
sowie  aus  gleichen  Rücksichten  auch  den  Bau 
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mehrerer  Verbiodungsliiiira  io  Bayern,  Baden,  ' 
Sachsen  veranlaßt«. 

y.  Teehaischer  Charakter  der  dent-  j 
acheu  Bahnen.  | 

Die  tecbniecbe  Gestaltung  der  deutschen 
Eisenbahnen  seigt  in  den  ersten  Jahrzehntoi  | 

den  Mangel  jeder  Einheitlichkeit.  Der  Grund  . 
hi'^rvon  hegt  einerseits  in  der  poIiti«chen  Zer- 
hi  iirkhiiig.  aiidererseite  in  dem  Mangel  eines 
Kleich|;eschulten  Ingenieurcorps.  Einheimische 
Ingemenroffiriere,  in  der  Fremde  (rebildete  und 
wirklich  fn  m-Ir  Techniker  übten  dif  f  i-tin  be- 
deutsamen Einflüsse  unf  die  deutsche  Kifrenbahn- 
tedrails  aus  und  kamen  erst  in  zweiter  und 
dritter  Batttr'^n' i  ition  die  rui  lim  deutschen 
Schiden  ^^t  büdet- u  Techniktr  hinzu.  Unter 
solchen  \ erhältnis.«en  kiinn  es  nicht  Wunder 
nebmeu,  d-.iii  jede  neue  Bahn  in  ihren  Anlagen 
Abwttehungen  tvn  den  bereite  bestehenden 
Zeigte 

So  unci-quickUch  diese  Erscheinung  auch  im  i 
aUgemeinen  war.  so  hatte  sie  doch  die  Ent-  | 

Wicklung  df  r  Kisi-nbahntc.  hnik  insofcme  ge- 
fördert, als  duich  liiusclb«  bfi  jedem  Bauleiter  ] 
das  Bestreben  nach  Verbesserung  und  Vervoll-  ' 
kommnong  der  Bauausführung  wacfagemfen  ' 
wurde.  | 

Die  Einheitlicbkeit  des  Baues  wurde  zu- 
uächat»  und  ehe  man  noch  staaUicherseits  j 
darauf  einwirkte,  in  außerordentlichem  MalS 
durßb  df  ti  im  Jahr  li't"  l'' yrnlndcten  Verein 
deutscher  Eisenbabnverwaltuageu   und  durch 
die  aus  demsellten  hervorgegiingenen  deutschen 
Technikerver.samnilungcu  gefördert  (so  in-ho- 
^oudere  durch  AufsteUung  der  .,Techiii>.  hon 
Vereinbarungen  des  Vereins  Deutsi  In  r  i;isen- 
bahn-Venvaltiingen  über  den  Bau  und  die  Be- 
triehseinrichtungen  der  Hauptisenbabnen" ).  Seit  • 
der  \Vi(  ri,  laiifrichtung  deji  Deutschen  R*  i'  Iis  ist 
auch  alaatliiherseitü  für  die  möglichNt«  Khi- 
heitliehkeit  in  der  Anlage  der  deutschen  Bahnen 
durch  KrlaMung  einheitlicher  Normen  fhr  die  > 
Konstruktion  und  AusrQittung  der  Eisenbahnen  '< 
vorgesorgt  worden. 

Was  den  technischen  Charakter  der 
deutschen  Bahnen  betrifft,  so  mußten  die  Bahnen, 
da  i\l<-  Tiiilii-,trie  und  der  Handel  nur  schwach  ent- 
wickelt, die  Bevölkerung  wenig  dicht  und  das 
Kapital  fSr  industrielle  Unternehmungen  schwer  , 
aufzulii  inp'^n  \v:ir.  m  urli- hst  wohlfeil  gebaut 
sein.  M  in  iiiiiiriiig  al>u  zunächst  lieber  die 
Thälfi  und  Helten,  statt  ko:4tspi«.>ligf  Brücken- 
uud  Tuniielbauteu  auszuführen;  in  Steigungen, 
Krümmungen  und  GefiUen  sehmieffte  man  sich 
d.ri  Unebenheiten  des  Boil.ii>  :ui  und  ließ  rfic 
Bahnen  oft  auf  lauge  Strecken  alle  Krümmungen  i 
der  PIttftthäler  mitmachen.  | 

Infidtr  •  des  Holzreichtiuns  und  d^r  geringen 
Kntwuklufig  der  Eisenindustrio  herrsilitfu  an- 
fangs die  Uolzkonstruktionen  vor.  Die.se  Um-  I 
stiude,  wie  nicht  minder  die  Anwendung  des 
breitbasigen  SehieneuMsti  ms!.  wel<  hes  für  VoU- 
bahiU'U  von  Kunz,  deui  ICrlMuci  i  I..  iji/.iir- 
I dresdner  Bahn  zin-rst  auf  dem  Kontinent  ge- 
wagt wui-de.  haben  wisentli^h  dazu  beigetragen, 
dt'ii  IT- Tstellungsprei^  der  Buhnen  auf  der  miiiii- 
geu  ll'd)e  zu  halten,  der  den  Verkehrs-  und  : 
Volk-\  '1  niiigensverhaltnissen  entsprach. 

Dank  d'ii  durch  die  Ei.senbahnen  .seihst 
berrorgerufeueii  Kürt.schritten  in  der  Herätellung  , 


vnn  Stahl  und  Eisen  ging  man  allin  f  'i  h  zur 
Anwendung  des  er*ter<'n  zur  Herstcluing  von 
Schienen,  R;i<lreifen,  .\(  hst'n,  Si  hcibenräder  und 
dergl.,  sowie  des  Eisens  für  Brücken,  Hallen, 
Oberbau  etc.  über.  Von  sonstigen  Fortsehritten, 
welche  man  sich  in  Dtut^-i'lihuid  /,u  nutze 
machte,  sind  insbesondere  jene  zu  erwähnen, 
welche  die  Sicherheir  des  Betrieb«  besweokten 
(stärkerer  Oberhau,  Weichensicherungeu,  Ter- 
bcssert«  Badreif-  nbefestiguugen,  durchgehende 
Bremsen,  Si<  herheitskuppelnngtäi,  Dampfs^hl* 
pumpen  u.  s.  w.j. 

ABen  Lindem  Europas  voran  ging  Deutsch- 
land in  der  soliden,  neuester  Zeit  sogar  luxuri- 
ösen .\nlage  der  Hochbauten,  namentlich  der 
Empfangsgebäude,  in  der  mustergültigen  Kon- 
stnution  von  FerronhaUen  und  Eisenbrücken, 
sowie  in  der  aUen  Anforderungen  an  Bequem- 
lichkeit eiits]»rechenden  .Vus^tanniii:  der  Per- 
sonenwagen (Beheizung.s-,  Beleuchtungseiurinh- 
tuugen,  u.  s.  w.). 

•Sowohl  lier  großen  Vi  rvollkonimnung  der 
.\nlage  und  Betriebseiurichtung,  als  der  Ver- 
läßlichkeit und  Schulung  des  Personals  ist  es 
zuzuschreiben,  daß  die  Sicherheit  und  Pünkt- 
lichkeit des  deutsehen  fSsenbahnbetrieb«  eine 
Höhe  erreicht  bat.  vrolcbekanm  in  einem  andern 
Land  ubertroileu  wird. 

Litte ratur:  List,  Uber  ein  sächsisches 
Eisenbahnsjstemab  Grundlage  eines  allgemeinen 
deutsehen  Eisenbahnsystems,  Leipzig  1833; 
Scharrer,  Deutschlands  erste  Eisrnhahn  mit 
Dampfkraft,  Nürnberg  IMG;  Bericht  des  Ko- 
mitees für  Eisenbahnen  im  Großherzogtum 
Baden  an  das  Mini.steriuin  des  Innern  über  die 
Rätlichkeit  und  Notwendigkeit  der  Anlegimg 
von  Eisenbahnen,  Karlsruhe  I^.ST;  v  lu-d- n,  Die 
Kisenbahnen  Deut.sehlands,  Berlin  lä43;  Chate- 
lier.  Les  chemins  de  fer  d'Allemagne,  Paris  1845; 
Koch,  Deutschland-  F]isenbnhnen,  Marhur?  und 
Leipzig  Isr.O;  .Mi(  li.u  li>«.  DeuL^^ldaiids  Kisen- 
bahnen, Leipzig  l80:i;  Schmeidler,  Geschichte 
des  deutschen  Eisenbahnwesens,  Leipaig  1971; 
Fischer,  Die  Vericehrsanstalten  des  Deutschen 
Reichs,  Berlin  1>*71  ;  Stürmer,  Geschichte  der 
Eisenbahnen  Brombergs,  I.Teil  187'.».  Il.Teil  187Ö; 
Wagner»  Bas  Eisenbahnwesen  als  Glied  des  Ver- 
kehrswesens, Leipzig  1877;  Entstehung  und  Ent- 
wicklung der  Eisenbahnen  in  Oldenburg  bis  1H78, 
Oldenbur;.:  l-Ts;  S.ix.  Itic  Uis.'tibahnen,  Wien 
1879;  Herzteld,  Ki.seuliahuatlas,  Hannover  l<*bO; 
Haberer,  Geschichte  des  Eisenbahnwesen»,  Wien 
1884;  Weber,  Schule  des  Ki-^'-nbahinTesens, 
Leipzig  1H85;  Die  historische  l^itvs  ickluiig  des 
deutschen  und  deutsch-österreichischen  Eisen- 
bahnnetzes vom  Jahr  18JM — llMll,  herausgegeben 
Tom  kgl.  preußischen  statistischen  Bureau,  be- 
arbeitet von  Ernst  Kühn,  Berlin  188;{  und  1887; 
Statistik  der  im  Betrieb  betindlichen  Eisen- 
bahnen Deutscfahinds,  nach  den  Angaben  der 
EisenbabnTerwaltiuigen  bearboitet  im  Beichs- 
eisenbahnamt.  Bd.  I— IX,  Beriin  1881—1889; 
Sf.vfi^f Im  Ii  •  X.ulirielitrrt  von  deu  Ei-enbalmea 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen, 
Berlin  1800—1889;  Kiepel.s,  Verkehrsge.^tchichte 
der  deutschen  Eisenbannen,  Elberfeld  1889; 
A.  V,  Meyer,  Geschichte  und  Geographie  der 
deutschen  Eisenbahnen,  Berlin  1890;  Stengel, 
Wörterbuch  des  deutschen  Verwaltuugrechts, 
FVetbarg  a.  B..  1H90  (Artikel  «Eisenbahn- 
wesen"); Koch,  Handbuch  fBr  den  Eisenbahn- 
Güterverkehr,  Berlin  1890.  Dr.  Roll. 
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Nuae  der  Bahn 


Strecke 


Kilom. 


1M7 


1838 


BerUn-Pote4«afMii(4eb. 

Leipzig-DrMdm  | 

Borgiüch-mirki  sehe 
BrMDMhweifiicbe 


Gpriüh^huin-Biesm 
Drcsdtti-Uberan 
Düsseldorf-Krkrath 
Br»aD«e>iweig-WolfeD- 


MOIb»n«(>n-Thiuin 

Tkanaü-Kisfnbiüin 

lfag(lebar);-Leipzig 

Kheinisrhp  Kispnbahn 

Uaxiniilian»babn 

LaiKiC-DrMden 


8trftIlbur);-Buel 

Tannns-Eisonbabii 
MaKdpb  arg- Leipzig 
Kh('ini-ihi>  Kisiiiitiahn 
Maxim  liiunibahn 
B^dischc  StaatKbahnen 
Berlin-AnlMU.  Eisenb. 

Br»«nMhweigiache 


II 


MfÜliAusen-ThAiin 

Fnttkfut*BattonlittaD 

Megdebnrg-Xtlte 

KAln-MQnnniWf 

MQQcheo-MaiMMih 

Ki«M-Obam 


B«urc:d-Ko!mar  n.  Mttl- 

bauMn-St.  Lndnrig 
natteri>baim  -Wiesbaden 
Kalbo-Leipzig 
M  nri^'crsdorf-LövenicU 
Maibbach-Aogibnrg 
Vuinhcim-Heidelberg 
Bonlaa'DeM»Q  nud 


WolfmbAtM-aoiAdMi 


1841 


StfAObarg-Basil 

Kheinitcbo  EUcnbahii 

B<?rgi»ch-m4rkische 

Berlin-Anhalt.  Eiteab. 
BraonscbweigiariM 

Eitenbabu 


Köniphofen-Benftldv 
Kolmar-Maihaasen 

L6rcuii'b-Aactaeii 
Erkrath-  Elborfeld-Stein- 
b«ck 

Berlin-Wittenberg 

I 

Schladen- Vienenburg 


HerÜD-Frankfurt 
Berlin-Stettin 
S&cbsisch-bayr.  Kabn 
Oberaeklesiecke  Eieenb 


1849 

Bcrlin-Krunkfiut  a.  0. 
Berlici-AuKur  münde 
Leiiiiig-.tlt<'uburg 
Bteslaa-Bricg 


27, (la 

31,65 
2,62 
36,9« 
18.46 

W.12 
818,45 


G0,Ü9 
i«J,6Ü 

17.9« 
i>4,71> 

8,9U 


1843 


IlannArerisehu  Staatsb. 
Beriin-ätettio 
Mmgdebnrg-IIalbcratadt 
Xheiaiache  Eiaeobkbu 
Badiaohe  Staatabakoen 
ObertcUeaiaeb«  EiMok. 
BrealiM-Sebwddniti« 
Freiborg 

Br»aiucbweigi»cbe 


Lchrt<'-r«ine 

AngcrmfiriJi-Stnttin 

Magdfburg-IIalberstudt 

Akchen-Herbeathal 

Heidelberg-Karlcmhe 

Brief-Oppeln 


Ii 


Brealaa-Preibarg 
Vienenburg-Harabug 
WoOtabtttal- 


Ii 


81,20 
70,67 
38,49 
41,50 

14,;;;» 

'246,S5 


S6.90 

6:i,7i 

59,6» 
15.92 
56,89 
40,10 

57,52 

61,70 
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Nune  der  Bahn 


Strecke 


CflMi. 


1844 


StraBknrg- Basel 


Niederücbifs.-  märkieebe 
Hauii"'.' ri-.' Ii''  .Staatsb. 
Boun-K41n 

L«<wige-8ad4rerdb. 

S&cbsiMsb-bajr.  Ei«cnb 
Badisoho  StaaUb. 

ANeM-Ktel 

Breslen-Scbweidnitz- 

Froiburg 
BtsaoeeliveifiMlw 


Königshofen -StraSbug 
n.  St.  Lodwig-Beacl 

Breslan-Liegnita 
Lohrte-Uanoowr 

Köln-Bonn 

Aagtbarg-Doiiaawörtb 
n.  NOroberg-Banberf 
AUcnbarg-KriwitnihMi:j 
Karlsrttbe-Offeaborf  )l 

Köniindl'SAwtUtaUi 


1846 

m&rkiscbe 


Niedencbles. 

Eisenbahn 
HannöTeriscbe  Staatsb. 
EUB-MiodiB 


SIdululi-kivr.  Biseok. 
Vir«rtteBberK.  Staatsb. 

Badiscbi*  Staatsb.  | 

Oberschk'sische  Ki-s^-nb. 

Rendsbarg-Menia&nster 
HaMtlalMk«  KMMhb. 


Liegnits-BudM  | 
Lekrte^t 

I>eata»IMMdtef  ! 
Dreadw-Biaebofbweid»  I  '\ 

Kriramitseban -Werden  j 

Cannstatt-EttfUnicen 
Offenbarg-Freibnrg  | 
Oos- Baden  ).i 
Oppeln-Scbwientocble-  i 
wiU  ' 
Bendsbarf-K  eniBftiiatcr 


Eisenbaka  { 
Hannörerisehe  Staatsb. 

Berlin-Stettin 
Köthen-Hernburg 
Herlin-PotRilam-Uagdpb. 
Köln-Miiiilpii 
Lud»  i^s-.Süd-.Nordbtthn 
.Sachs. -schles.  Kisenb. 
8iU'bsi»cb-bayr.  Ei»enb. 
Württenibergiaoh«  ( 
»ttaatabautn  ( 
Main-Nmkar 

OberscbleiiscbeVteenb.j 

Wilhelmsbahii 
Bvrlin-IIamburg 
Tkftringiieke  Eisenbabn 


HaDDOrcriadM  Staatsb 
TaaAosbaha 

K«B.MtBd«B 

Lndwigs-Siiil-Nordbahn 
8kcba.-eckies.  £is«nb. 


WürttomborKische  1 
.StAatsbahueu  | 

Borgiieh-airUicbe 
Prins  Wiib«l».Sit«ik. 

Neisse-Brieg 
Obcr.ichlesiscbe  Eiienk. 
Wilkelmabdia 


.0. 

Keklfort-0«rlita 
Lebrte-Hildeskeim 

flteitin-8tBrgard 
Kötben-Bpmbnrg 
Pot&dam-Magdebarg 
DOsseidnrf-DnisbarK 
Bamberg -Nenen  markt 
Bi»cbof>werd»-I."l  iiu 
Werdaa-Keichenbach 
Baelingen-Ploohingen 

a.  Kaanst.  -Ladwigsb. 
Fraakftrt-Hoidelbwg 
Ologae-Haaadeif  1 
Sckwlentoeblewita-  1 

Mjrslowiti  I 
Coael-Ratlbor  | 
Berlin-Bergedoif 
HaUa^Weimar 


QSrllto-Landaafriu« 
CaUe-Harbarf  nad 

Wnnstorf-Bnmn 
Hannover-Miadeii 
HAckat-äuden 
Duiabnrg-Minden  aad 

Bheinbahnhof 
Angsbnrg-Kaafbenren 
Löban-Oörliti. 
Biesa-LirannTiti 
Plochingpn-.--il'>son 
Lad»it;»b.-  Bietigheim 
Friedricbskatea  •  Ka- 

Teaibarg 
nberfaM-tlehiNto 
VobwinkeI-K«piw> 
dreb-Ük«rrabr 
Brieg-Neisae 
Mjslovitx-Slnpna 
Batlbwr-tnnabarg 
8taifaf4*Wal4«ib«r( 

nitnffl 
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Streok« 


ThOringiiche  EimbImIui 
EiMnbkhu 


MtBflW'Hsiim 

Praokf.  m.  M.-Offmtadl 

Kftln-Xinden 

L4baa-ZitUa 
SAchsisch-bsTr.  Bahn 


bei 


»rguci 

«Ml 


b-ai&rki»eh« 


Stargird-PoMa 

Wilhclmsbakn 
Bcilin- Anhalt.  Eiwob. 
Hessisch«  Lii<iiri(*lMlui 
Me^'kleabnrgitdl» 


Vb  ort  ras; 
Weimar- El  senaoh 

Hagoßow'iicitwerm 
Ludwigshafen-Nonstadt  I 
Bchiffenudt'Spcjrar  i 


B«ain>Mtost«r 
Pnakf .  %  M.'Offeobkch 
Ohnrhamton-Bohrort 

KenenntarktoSkch«.  Gr. 

Dresden-Pin»  j 
I<6baa-Ziit«u 
Plaaen-Hof  ] 
liii-tiglicim-lIcilbroDa 
Fri'iburg-Eff  ringen 
HOinBi«»-Gra'>''n  und  1 
K»rl<liiifi  i>  I 
Hagen-Uorcin  under  t'eld 

(iraben«t»tB-irMsd 

Ikirttaand-SchweliK 
Woldenb(>n( -Powell 
Annaberg-LandesgreBt« 
Jttt«rbog-KAderaa 

FrariVriirt-IIanaa 

Schworiu- Wismar 
FitdmiMelii*H»mtarg 


1849 


M  ain- W    e  r  dsh  n 

Maf  d«bvir^'-H  .ilbtr-slailt 
Ludwi^'>->üii-N"<-rJbaliii 
Wftrtteinbg.  staatsb. 


Borgtsch-mArUsohe  < 
Obemhleaiiiehe  EUcnb. 
ThtttiacUolM  KiMab. 


KasHeUWabtrr. 
Uagdcborg -Wittenberge 
l>enanwörtb-Sftrnberg  | 
aOssou-Ueislinarea  und 

Hoab«iv«vl«mB 

Baaeda-Hfimnic  and 
Bi-bra-Uontnngen 

(Orabcnbahn)  Oloiwiti- 
Glciwitzer  Httte 

Eisenach-Qer^tautfcii 
XcuBtadl-Fraiik-iisti  in 
DU  Bomborg-Bexlwcb 


Paris-Straübnrg 
Wectftlbeb«  »Msb. 

SMArtekw  SiMBbiliii 

Säcbs.-bAbm.  Eiienb. 
WbittoBbg.  StMtab 


1850 

I  Noveant-Uet« 
Pkid«ibaini-8aBiB 
Wtb«ni-6ieD«n  md 

Frankfcrt-Hntxbacb 
Bexbach-Ncankircbcn 
and  OrubeubahneQ 
Pirna-Krippen 
Oeislingen-BUx-rai  ii 
Kleioen-B»stürk  unJ 
Bftlso«-GQ*trow 


1861 


Paris-Strailburg 

T'reaUiscbe  Uftbabn 
W«!itffclticbe  Kisenb. 
hfaio-Wsaeibaha 


B«rriic  h-milrk  i  sch  e 
Berun-Hambiuf 


PreuBischö  Ostbabn 
Mjün-Weserbabo 


Mctt-F'»rbach  n.  Saar- 

l/iirR-.Str.ißbarg 
Kreö»-liromberg 
Hanedv-Warborg  } 
Bntzbacb'Laaggöna  ) 
ürQi«;nbaka  aaeli  Bades 
Krippcn-Bodeabadi  ) 
Riiclienbaeh-PUiuen  | 
EfriuKeti-Haltingen 

(schweizer.  Qreoae) 
Viertcn-GladbMA 
BAchan^Laaeabarg 
L«b6A>BtekMl 


1862 

j  Porli.ioh--SaHrbrück«'nu. 
Deutsch  Avncoort- 
äaarburg 
Bromberg-Danxig  u  .Ha- 
rienbnrg  -Draonsberg 
LanggÖM-Qlelien 

FArtiac 


8SH.K2 

28,30 
38,38 


34,71 
*,66 
10,14 
65.82 

S9,S1 
40,99 


m,B8 


115.02 

21,80 

SS.lß 
60.90 


33,90 
10H,»9 
180,02 

72,9« 


0,92 
24,36 


4W,S7 


lß.73 


228,32 

12.92 
34. 2& 
70,91 

86.08 


4tt,U 


189.79 
145,44 

12.« 

0,50 
34,52 

9,!l€ 

8,50 
12.91 
47.31 


410,95 


25,54 

243,88 
9^ 


«19^1 


Kaat  dar  Baba 


Straeka 


.S*arbrücl£ei  Li^enbahn 
Lndwi(5>-.'-üd-Sordbahn 
Bayrische  ätaaUbahaon 

Si 


rb.rtrag 
Nnonkirrhea-ätieringeD  \' 
KaafbeoreD-Komptea  (i| 
Banbor^-Schwoinfurt  )l| 
Lirameritz-Chemnitz  | 
Dreadnor  Ybdgtb.  | 
lf.-QladW»  Ban«fiii>r&th 
Kattawfla-EaiaBaelacgea 


1859 


PracBiache  Ostbalm 
UannATerischc  ataals>>. 
Westfälische  El-«>nb. 
Ladwig*-3&d-Kordbahji 
Bafriteka  -  ■  -  - 


Wfirttembg.  Staatab. 
B*di»ch«  SlHltk. 
Bereisch-  mbUiaka 
Eisenbahn 

BrPälan-Sfhwci'Jniti- 

Froiburi; 
llon^iscbo  LiidwiK'i^balin 


Brauotberg-Künigsberg 

HannovoT-.MWd 
\V  arbuTg-Va-i'!!  h-Tii 
K».'in[iteii-I.i!Klaii  V' 
Angst. nri:-IMiik.'lscher- 1  j 

nlm  j|| 
Bietigheim-Brcltou 
llrBdiMl-Br«tt«n  :l 
AaebflB  M  .-Bonoien- 
rutb  0.  M.-Gladbach- 
Alt-Oberkassel 
Fr.-ibnrg-Wuldenburg 

lind  Uermstorf  . 
M.iiiii  -Worm«!  (^i»<??.- 
I      ba_TriHcbe  Ur<'iiz>>) 

PflUzische  Ladwigsbahn  j  Hess.  Gi.-Lndwig»bafeD 


Paris-StraAbarg 
Bnaftracisaha  alaateb. 
WtatfiltHka  fibMb. 


Bajiiaaka  SlaaMb. 


S&cbsischc  Htaatscisenb. 
Bergitcb-  märk  i  Uc 
SftdächlMiriggcbe 


HoMiMka  Laiwigsbahn 


1854 

Mats-'Diadeuhefea 
AlMld*a«ttlaffeB 

Pafeabarg-^den 

S-hirfinfiirt-rreuD.  Gr. , 
lilllVrlsL-b.  ib.  i:  -  WOrt-l 

tutuburgiacbe  Grentel 
Vhnchon*QraBhcaMU  ( 

loh«  I 

MönrbiMi-Sturiibcrg  f 
Zwlcküu-Kamkduri 
Altoborkai<>el-Oberkaaael 
Flensbarg-TAnning 

(Beadfbarg)  | 
Haaaa-Iiaud«»gTCDse 
(AsebaVaabarv)  ' 


Stral]barg-Bft«i« 


llaonATeritche  Staatab 
Rheinischct  Elsaababn 
Alborlbabn 
Badischc  Stoatab 
Ber^isch-märkiüche 


1855 

'  Voiidfoli/'ira-Wfi'.scn- 
biirg  (bayr.  Gr  j 
Löbni^Oütiabriick 
KAln-NeuU 
Dresdeu-Ttianndt 


WUbalaubriiD 

Brealaa-Schvaidaili* 
Fiaibarg 


Vaadia-OHnIts  and 
Ratibor^Wafaiawiti 
Reiobeabaeb-Sehwald- 

uitz 

Nouitadt-Beicbsgrcnze  1' 
(Waiaaaabarg)  i 


1856 


Handfariaehe  Staattb.  | 


WflstfSHselic  Eifcnb.  j 

Kaai^üBi<icU<'  lihutd-  und 

Lahnbnbn 
Kblu-Miuden 


O^DabrClck■Rhcine 

aAt(ingen-Kas!<cl 

MflDfittT-Bheinc 

Kfaipiufr-Pupfnburg 

Wieabadeu-Rüdesheim 


I 

Rbeiaiacb«  Eisenbahn  j; 
äiahalMhe  Staatteiatnb . 

Badiscbc  Slaatsh. 
Obaiaebleaiaabe  Eiaeob. 
WtUMbuliaba 

Pi.  sUn-scbaaldstte* 

Frei  borg 
Tbiriaglachc  Eisenbahn 
Braanacbwaig.  Eiaanb.  | 


Leipiig-Corbftha 
Uömam-KreleQsen 


I 


299,56 1 

31,7T 


Oberbauien-Landesgr. 

(BlMa)  I 
B«BB>BwaadMdc  ) 
Keul(-Cr.'fold  Ji 
Klb<|uaibahn  «.  klellNra 

Kohlonbahnea  j| 
Basel-Waldtbat  | 
Brtslan-Posen 
Cbaniitz-Nikolai  and  1 

Woinomta>LMbaehftt(^ 
fidnigMrtbJdtfntts  I 


72,61 
82,90 

n,5i 

S6,6« 


287,14 
46,14 

.M,ll 
60.54 

!Wl,li» 


Digitized  by  Google 


Denttdie  Eisenbahnen 


Nkae  der  Bahn 


8tr  •«!(« 


Faris-Stnfibarg 
lltodwwlilwiwh-air» 


PreuBitcbe  Ostbahn  | 
Magdebarg-Lcijuig  | 
B*7riMhe  StMtibalinen 

OtaMHih«  SlKtMiMBb. 

Obenchledsehe  Eiaenb. 
Berlin-Anhalt.  Bi»enb. 
H«MMBiMh*  Manekb. 


]l1ilhaa8«n-Datumor- 

kirch 

AnicbliUl  auf  Bahnhof 
Prankfart  a.  0.  uch 

Köstrin 
Dirsrhau-Miriciiliorg 
Frankfurta  n  -KO-^tn 

Scboiir-beck  StaUfurt- 

Lftdderbnrf 
GfoObcaietobe-B«Mn- 

Llssa-Olona 
DcBsau-Bittcrfeld 
aiAoktUdt-ltaahM 
BoBbwg^vtlbitdMi 


185« 


Paria-Straüburi; 
NamniMh«  Eisenbahn 
Saarbrfteker  Eiaanbahn 
Bli«iBia«h»  BlMBbdui 
Bayriaehe  StaatobtluMn 
BaTrUche  Ostbabnrn 

Sftchiitcbe  SUaUb. 


Wilhelm  »bahn 
Kbein-Nahobahn 
Cbemniti-WftrachniU 
Brcslau-SchwtUMli- 

Frciborg 
Bechte  Oderafer-EUenb. 
Braanaebweiff.  Eiaanb. 
~~    '  ~  L«4«ifsbahB| 


Daromerkircb-Belturt 
I^Dstein-Ema  ) 
äaarbrfteken-Manif  ( 
RoUadaaek-Koblenz 
Boaenheim-Knfstain 
XOoehen  C.  B.-Landahnll 
Chomnitx-Zwiekan  i 
Kainsdorf-Sehwanen-  > 

berg  ) 
Nikolai-Idaweicho 
IliiiKcrbrlick-Kreaxnach 
WOstenbrand-Lugaa 
KeicbeDbacli*Fnak«>- 

aUin 

Oppela-Suwnrtti.  | 


Paria-Ötraßburi? 

Hlnterronirn'-T-.'i.' 

Ki»erih:i'i  :i 
Baarbrflckcr  iUhn 


;  Di 


i>t«to*nt«ff  .  .  I 
(  Ko%1«»-MBf«kitd(  1 

<   Verbindongsbahnaii  balSi 

f      Köln  y 


Bayrische  O^tbahnen  | 
BayiiaelM  Staatabahoen 


Oban  Haatarbahtt 


B«igiaeh«B*rkiaeha 

OhMioilaalaAanMBb. 

Bhain*Nahebahn 
ZitUn-Be  ichenberg 

Berlin-AiihulL  Eiienb.  | 

Tbft^ltkgi^che  Etaanbabn 


Jcnhoftn-l.uicm- 
bufis'isrhf  (.iri'ti.',!' 
■^t.irgatd-Köslin  u.  Kol- 

brrger  Hafenbahn 
Koblcnbahn  b.  Bolabach 
I>a«tiB-Blt«ff 
Kablana- 
Verbindong 
Köln 

Nftmbarg-Landshot  1 
a^albbring-Stranbing ) 
G  uD  zcnh  aaaaB-Ai»baeii ) 
Niedi'rschlea»>Mtaa«> 

Plocliini?cn-Ki  utlin(;en 
Duriach-Wilfcrdingen  i 
Waldshat-Mltta  BMb-1 
brfteka  ) 
Haca»>Bti«iW-I<at>  l 


I>aiab«rv>H«ehfaia  ), 
Ujrilovita-OBwIaeim  \ 
;»ehoppinit»  Bamawlca  t 
Kattowiti-KaiaUaaB-  1 

i;rabe  I.  | 
M-jfgenroth-TarnowiU  / 

Kreutnach-Ob^-rstpin 

BiltirtL'lit-Li  ipiig 
WUtunbtrg-Halle 
WeiJtcnfeU-Oera 
MaiMpSlngaa  i 
Tarbiaduinlaho  in  V 
Fnaktan»  M.  ) 
X«k«ig-LioM«nMa 


PreoBiscbi'  Ostbahu 
UannöTeriacb«  SUatab. 


K6uig«S'erf:-Kyflt- 

kuhnvti  (LaiiUpsgr.) 
Bremen- Weaerbabnbof 

nrtiaf 


0,&4 
152.47 


IM 

44.47 

25.645 
17,47 
11,U 


168,14 

9,«7 
68,S1 
44.90 

104,80 

97,34 

9  lü 
IG.SW 
11.30 

81,78 


njn 

74,W 
14»,10 


«M,S8 


18,SS 

178,4» 
1.0» 
44,87 

88,05 


840,74 

5,20 
S4,40 

IM« 


51,00 
88,«! 

88,81 
5»,51 

96,44 

12,94 


878.24 


<  158,0«! 
I  2.13 


Ktaa 


Straak« 


NBS<ani*rhp  Ki»enb. 
Sa;4rbrCicVi  I  Kisi'nt,.»hn 
HnniburfCfr  Kim  iibahn 
Köln-Miodcn 
Hayriache  ÖlaaUbahnen 


BkalB-: 


VkaniAaiacha  Oatbabn 
Oatbahn 


Kmi-Kaisaa 
MeriiK-Trier 
Kniiikfurta.M  -II 
Kitorf-Wissen 
Kosenheim-Salxba; 
Stranbing-PaaHB(] 

deafrens«) 
Coawi^Meiai 
Langendreer-I 

and  Witten 
Herdeckc-  Ucngstei 
Altena-Lei  malM 
KönigsbOtt' 

ehtowita 


Obartnf.  ICM* 


mbnrg' 

H 


75,59 


flaarbrtteker : 
Kfiln-MindcB 
B^iiaeha  Oatbakaen 

Bayrische  .^taalib» 
Bemibaba 

Obere  Neckarbabn 
Badisch  0 
Rnbr-SiagbahB 
Obanehtaaiaaha 


K»Bi«ah«rflB-IMU 

BroBberg-ThoiB 

Karthaaa-WaaaarbiUig 

Bvrbaeh-^tieringen  nnd 
BoadArf-ärieabom 

Wissen-Harbach  und 

Bcttdorf-Siegen 
.Scbwaiidorf-Osterr.  Or.  \ 

(Furth  i.W.)  I 
Holikircht-n-Miesbach  j 
Hochstadt-Gundclsdorf ' 
Kannstadl-Waa»t>ral-  i 

fincen  > 
Boatlingon-Bottcnbnrf  ) 
Wilferdingen  -Pfonhetai^ 
Alteoa-Siafen 
Kanifudaawataka- 


PnaMaA«  OatbeJut 
HaoBlvaciaeha 


XMtebw-Halbanlaft 

K8lB-]nBOiD 

Bayriacbe  Staatsb.  | 

SichsiseheS  

Leiptig-Dreadaa 
KocBarbahB 


inen 


TaadvaWiaaaathalbabn 


Bargiacb-mirkiaehe 


LoitoigibahB 


1863 

Thurn-Uttlotacbin  (Gr.j 
Bremi-n-Gocstem&nde- 

Bremerliafen 
Saaaaa-WaUl 

KftdaabciiB'  

Haiberatadl-Thala 
Barbacb-Gi«8aB 
Nornberg-Fftrth 
N  cuul  m-lf  enminfea 
Tharaiidt-Frciberg 
PricNtLwit7-GioSenkaiB 

H.  -illir..nii-Hall 
Ha.iL'l-.-^cbiiplheim 
Heidtlberg-Xcckar- 

grmttnd 
N  «ckareli-Moabacb 
N  eckargaaAB4>Xeetoa>  i 

beim-llaakanls 
Karlamhe-XazaB 
Baael-Sebopfbeim 
Langendreer-DortaoDd 

0.  Bochnm-Styniin 
Hochfeld-BheiD-Bahr-  \ 
kaual  I 
Stynim-Daifibnrg  und  | 
Oberbanst'D  J 

I,  »nifpndrcor-L«pr 
V.  rbiiulan|(skarTe  Dort- 

munderfeld 
GaaUTabot-BiathaCa- 
htim 


1883 


Französiacbe  Ostbahn 
Nassaaischc  Eiaenb. 

Bciliii-Sttttiu 

K6In-UiDdeD 

Kbeiniacb«  EiaeabahB 


Thann-W^esaarling 
Diedeuhofen-Pentaeb 
Weilborg-Wetxlar 
AngeriDände  -Stralsund 

n.  Zftssow-Wolgast 
Stettin-Paoewalk 
Dftaaeldorfer  Varbin- 

dBwnbalwi 
Cranla  ■  Clava 


Digitizcd  by  Google 


* 


Deutsche  flisenbahaen 


Streek« 


ItagriiMilNStMtibaliD  eu  | 
Bayziacke  OctteliMB  | 


1 


Badische  .''taatsb. 


Ilergiscb- märkische  | 

Obcrschksische  Eiaenb. 
BerliB-Aiihklt.  Eitenb. 


V  bertrag 

Schwandorf-Weiden  \ 
Weiden-Dayrcatb  I 
GandeUdorf-ätockbeim  j 
MeramiDKcn-IeBpleB  / 
WusenuflDg«o«Ilörd> 

lingen 
Proreheim-¥ttlMft«r 
Wal  d'«h  Bt-KoosUns 
Htcole-DahlhauMD 
Übcrrahr-'*teelo 
Lan  d  c«  er  0  u  z  e  -  U » w  i  eelm 
Zerbet-RotalM 


1864 


Kilom. 


144,09 

U5,S8 

6.f.l 
8.41 
12,18 


FfMrteiwIie  Onbtthn 


HannSTerueb«  Steatob. 
WwtaUaoke  BM&b. 


Bheinisohe  Eis«Db.  J 

Bajrische  Staatsbahnrn 
Bayriacbe  Odbahnea 
Wttrltomberjfische 

Sta-itshahiii'U 
Obere  Nec]urbabD 
B«rgieek-B*rldicbe 
BcuBKkweigieeb« 


Scblettstadt-Markirch 

nml  /.il..Tn 
Straüborg-MuUig 
Deataek  Anto««tt>DI- 

•aaa 

BageBaa-Niodarlfou  . 
Leneborg-HelinsteTr 

Altenbeckcn-Hditcr 
ümganKtbithn  b.  Robrort 
Htrbebihttl-EapeD 
l>ürpn-Euskirch«n 
A  nabacb«  W  Anbarff 
Weid«»«ittartaUk 

Aulen-Ueidcnheim 
UottcnbarK-Kjrach 
Lctmatbe-Iterlobn 
BAddenitedt-Tiendel* 


SeeataAa  Imdwfgibaha 

Kirchbelmor  Eiüenbahii  Kircbheim-Cntvrboi* 

biu<;»n 

XeckleuburgiMihe  Eisen-  Gästrow-Nenbrandcn- 

bahn  j  bürg 

POlueebe  Ladwigtbabn  aermenheiai-Sperrer 


1865 


Westfllitebe  Eitenb. 
)IagdebBig>Leipsig 

Slwlafedk«  Btoiebehn 


Bafrisehe  Staatob. 


fnox6siscbe  Ostbabu  Haargemühd-Kenutgen 
Kohlfort-Reibnita  «ad 

66rlit<-Lauban 
Höxter-Holzminden 
Ualle-Eislebea 

^«tbaaieo  > 

Eoskirehen-Meebernieb) 
Fftrth-Würibnrg  \ 
StarnberK-Penxberg  I 
Oberkotian-Kger  i 
Mitterteich-E|;er  I 
0^!t^nitz-<i•<r»  lind 

Briinn-Groii 
Oliinitt-Kgor  u.  Ilerlaa 

grCm-ÖNnitx 
Din^liti);.>n-Lahr 
Wilbelmibaln  Friedricbsgrabe-Laxink 
Alteoa-HaabBiMr  AltMHhSakalterblaM 

TerbiDdangaMha 
L&bc«k-B(tebeB  I  Lobeek-nanibarg 

OatitreaBiscb«  SMbeba  ,  Königiib<>re-i'illaa 
Tilwt-Inntprburg  j  Tilsit-Instcrburg 

Braanschweig.  Eisenb.  Kreien!<cn-HolxmindeD 
PfUsiscbo  aieidbabiMB  j  MeaeUdt-OOikbeim 


Bayritcbe 
Bnum 


6W,44 


67,64 
4.04 
9$M 


isee 


SS.U9 

i.tt 

80.01 

87,62 
S86,M 


S2,S5 

88,77 
4.W 
«7,78 

8»,77 


908.TS 


148,M 

3.50 
»,40 

«.48 
4«,08 

55  H2 

l»,4fl 


PranxAaisebe  Ostbabn 
Miedertchles.  -mftrkischc 
PrenOiaebe  Oitbabn 
HannSverischt-  Staatob. 
B«bra-Haiiau 
Magdcburg'Leipziger 


I  Beningen-karliDgen 
Keibnitz-Hir^chb^rg 

I  Köstrin-Gusow 
<  «oitlar-  V  leneobnrg 
I'.obra-Falda  ) 

,  Eiak-ben-NordbaaaeB  ) 

Firtng 


Streak* 


BerUn-ätettta 


Magdebnrg-BUktr- 
sUdt 


Hktrtraf 

Paaewalk-Xeckletibar- 

gUche  Urem« 
Ebemwalde-Kreien- 

waMa  nA  Fraien- 

«aMa>WtiM«o 
Aa^efaMaa-Wege- 


Bafiiaahe 


I<fMpiig-Dre»den 

Wattcmbf.  SUaUb.  | 

Obere  NeehaiWta 
Badiscbo  Bcbwaixirald- 
babn 


Rrr^iii'b-nKsrkiscbe  j 

OstboUt<>iijiscbc  Bisen- 
bihn 

Nurdacbleswigscbe 


BarliB-MrIUi 


OatprenBifcha  Mdbahn 
Pelna-Uaada 
raUaoha  LoMgrtaka 


B«mbarg-A*cb«i8labea 
(GAtten-StaStart) 

OiUratb-Esscn 
Wftrzburg-Bad.  Ureanl 
Tntxlng-Dnterpeisaon-  I 
berg  ( 
FroilamiDg-Reicbenhall  I 
F16ba-Cbcroniti 
FlAba-Annaberg 
Boraderf-Griinnia 
HeiibreDn-JagatfeM 
CraiUbeiB-OoMahftf« 
Byacb-Horb 
( m<>nbu  rg-Haa«acb, 

äiiigi-ii-Engen 
Mo^bsch-bayr.  Grenxe 

I  Würtburg) 
Vlersen-Vcnlo 
Unna-Uamm 
NennifitKtcr-Kcustadt  n 

Ascbeber|(-Kicl 
Mord^chleswigscho 
Weicbe-'Orense  nad 
Wo/«ae-Hadenteb«o 


AH««a«r  TaiMBimga- 

slrecke 
KAoigaberg-BartaMMs 
Peiaa-Iläädar  Hfttte 


1997 


Niedemblet-Birkieebe 

FroaDiicho  Oatbaba  | 

Hagdcbnrg-Leipzig 
i>el>ra-llaiiua 
UaaaAveriecbe  Staatob. 


Kbeiiiiscliv  Eis«nb.  | 

Bayriseb«  StaaUbahaeo 
SAchaisehe  Staattb. 
Leipug-Dr«e4a& 
KodMrbah» 
Obara  Naekarbakii 


BadiiA« 


OMwkatt.  Maatik 


Altona-Kiel 
NordiichlMwigscba 

Kisonbah  ti 
Ilcrliu-it^irlit.'. 
Ostpreulü«!  ho  .Sttdhiihu 
Tblkringiacbe  Kta«nb. 
Meckleabwglaeba  Biaea- 


Rinebb«rc-WaU«abai| 

Oaaow-Berlin 
Daniig-Neafabrwaaae 
NAxei'  Nordhansen 
Hunau-Wichlvrabach  \ 
GdttiDgcn-Areaabatuen  I 
Nordbaaaea-Araaa-  | 

bansen  J 
Kompen-Laiidosgrenxo  ) 
Mecheroicb-Call 
SaMfr-Watteneekeid 
Utoehfl^-lBgoIttait 
Bema-Kierittacb 
Grinma-Lciiaig 
Hail-CraiUheim 
Horb-Tbalbansen 
Mannbeim-Lndwig«- 

bafen 
Kadolfirll-Btockacb 
Laada-Hocbhauien 
Oldenbaig-Bremea 
WilhelniibafHi-OldaB» 

borg 
Slycait-Babnrt 
Haan-OflaidaB  «ad 

OUifaimld-SoliDgeB 
8tbwarta>Halairickede 

m4  Haagitai 


PfUi.  XAdwigibaha 


Tiagl  eff-Toadern 

CottbaK-OArlit» 

IturtcDKti'in-Baatenbnrg 

I>iuCcndarf>AniStadk 

NenbrandaBb«lg4iaa> 

deMreaaa 
lAda^pihifaiJBtta*  1 


Haaaal-8t.  lB(bar* 


1868 

Fr»nz6«i&chi'  LKtbahn     ,  Kulraar-MünsUT 
Miedentobles.-mirkifcbei  n  aidenbnrg-AUwaaaer  | 

Ptrtnff 


1»,U 

64,09 

64,66 
88.96 

59,05 

74,81 
48,61 

139,90 

87,71 
88,20 


70.80 
U4,70 

8,98 

7,96 
14.10 


10W.U 

U,15 
78.66 
0,84 

m.67 

88,18 

8M> 
18,77 

70.98 

81,08 

41,61 
68.87 

49,04 

MM 

98,88 

45,83 
9,»4 

88,81 

7,98 


884,88 


18.68 
4.76 

23,29 


uiyiii^uü  by  Google 


968 


Deutsche  Eisenbahnen 


Name  der  Uahn 


>  t  t  .■ 


HannAvi^riMhe  StoaUb. 

MaK<l<'t>arK-Halber«tadt 
Köln-Minden 
Rbeioiscbe  Eiaanbmbn 

Sichnisch«  SUaUb.  | 

Dresden-Leipiic 
Ober«  NeckarbiUin 

Wartteabcrf .  Staatab.  | 

Donaubabn  Dlm-Siirma- 

ringen 
Badiieb«  Seliwanwa]d- 


Badiaeh«  StaaUb. 


Bargitcb-m&rkisebe 


NordjcblMirifMbe 

Eisenbahn 
Breilan-Scbwoidnilx- 

Preiburic 
Oitprenliiiob«  Sfidbabii 
Baeht«  Odarnfar  Eitenb. 

BraanachweiK.  Ei»enb. 
PAliiaehe  Mordbahneu 


f 'bort  rag 
North«iiD-Hfnt><>rK 
Wicliter>b«i-h-  Kiiltia 
Krone- HalUnstcdt 
Borb«ck-E*sen 
Call-SAtenicb 
SagengotteMcbaeht-  | 

Kobinnbahn  I 
ZittaQ-(}n>B»ch6naa  | 
Leisnig-Meit^en 
Thalhaot«.'n- Kottweil 
/affcnhaaii«n-Uitii 

Ken 

Pforthe  i  m  -  W  i  Idbad 
Ulm-Bluubearen 


eil  t 
in-  I 


Kofen-DonBue«<'hingen  j 

Meckashoin-Rappi^DaD 
Hochbaasen-WtTtheim  I 
Opladcn-llalbclm  a.  K. 

und  M.-(>lii<ibacb 
Barnt'n-KomKrbpid 
VorbindongikarTc  Ho- 

beniiyburg-Cabal 
Rothenkrug-Apenrade 

Liegnitt-Lfibcn 

Bastenba  rg-Ljrck 
Brealan  (Udertborbhf.)- 

Vosiowska 
Jorxbrim-IKTsiinm 
Landatubl-Koael 


1860 


Frsuftiiache  (Utbahn 

Niedortcblos.-ni&rkiiche 

lianubwri^che  .Staatab. 
Magdebarg-Halberttadt 

Rbelniac^  Eiaenb. 


Bajrrimbe  Staatob. 


Slohtiaobe  StaaUb. 


Obare  Neckarbahn 
Tauber bahn 


Wtkrttenberg.  Btaati- 
eitenbahnen 

Hohauollambabn 
Donaobahn  Üla-Signa- 
ringen 

Allfftobabn 

Badiaehe  Scbwanwald- 
babn 

Badiiebe  Staatababnenj 

B«stadt4}«roibacb 
Obarkaatiiche  RiKenbabn 

Oldanbnrgiieb«  Staatab. 
Bergiach-mirk  iieba 

Obarachletiacb«  Biaoa-  1 
bahn  I 


Sonnheiro-Sentheiin  | 
.N'ioderbronn-Saarg»--  > 

nitind  ) 
Kahbank-ProuB.-Atterr. 

LatideKgrr>nzn 
Henbcrfi-N'orilkausan 
II  alberstadt- V  ieoenbarg 
Kobleni-Kbrenbreit- 

»t«in 

Kbrenbreitituin-Nie- 
d«rlahn»tcin  u.  Neu- 
wied 

Altandorf- A I  tenesaen 

DCrfn-NeuB 

Treurbtlingen-Ploin- 

f*-ld  n.  (iunx4<nhaa8«B 
M  ienbarh-Hcli  liersee 
Freibfrg-Flöha 
Nii^dervivua- Hainichen 
Vcrbinüiingsrtfick  am 

Leipziger   Platx  in 

Dresden  N. 
Rottweil-Villingcn 
Krail>keini-Mergont- 

heim 

.lag  «t  fei  d-Ott«r  harken 
KottweiUTutttingen 
Ditzingen  -  Woil  der 

8«adt 
TObingon-IIcchingen 
Ulanbearen-Ebingen 

a.  Kicdlingen-Men- 

gen 

Hcoertingen-Wald^ee 
Donanexcbingen-Vil- 

lingeo 
Rappenau-Ja«  ttfeld 
KAnigsbofen-Mergent- 

heim 
Rartatt-Oirnsbacb 
OieBen-Iiangen  n  OrftU' 

berg 
OldcnBQrg-L4H<r 
Dablbanoen-Hattingen 
Orehcnbahn  Karolinen-] 

grab«  II  I 
Orabanbahn  nach  Kft-| 

dgifnb«  J 
Fftrtrag 


93,89 

S.tC> 
l,fi<) 

iW,49 


5S,S4 


40,3«: 
7,U« 

77,06 
128,1» 
_88.«9 


;.'i.7.'i 


IH.T.'t 
4U.ä7 
36.78 


76 .39 


«9,0« 


47.1.' 


29.rvi 


14.98 

45.14 
54.03 
4.70 


760,88 


SatDc  der  Bahn 


Streek  • 


Nordbansnn-Erfort 
Hechte  Odemferbabn 


Hctiiache  Lndwigtb. 


Cl>ertrag 

Nordhaai>«n-Erfnrt 
Tar  no  will-  Ben  Iben  0.8.  j 
Priratzlei*  de*  Kedena-I 
bltoicMshaebU  ) 
Darmatadt*  Worms 
Monaheim-AIaey  nnd 
RoacBgarten-  Benahai 


1870 


FrantAsiache  Ottbahn  j 

Hinterpomniersehe  Eiüb. 
HannAveriMhe  Btaatab. 
Kasiianiscbc  Kiienbahn 

SaarbrOcker  Eisenbahn 

Mtutdcbarg-Ualbentadt 
Köln-Minden 


Hheinische  Eisenb. 


Itayrische  Staatabahnen 
WQrttembori{.  Staats- 

ci8onbahni.'n 
Douaubahn  Uln-Sigma- 

ringen 
Aligfcobahn 

Badische  Staatababnaa  | 
Oberheaaiadie  Bsenkahn 


B«rgla«h-märkische 


überscbleeiselie  Eiseub. 

Cottbua-OroBenbain 
Märkisch-Posener  Eisen- 
bahn 

Kochte  Uderufer-Eisenb. 


TbOringische  Eisenbahn 
Hessische  Lndwigsb. 


Mocklenburgitcbc  Fried- 
rich Frani-Eisenbabn 
Maximiliansbahn 
Alsenz  bahn 


KilMa. 


780,88 
•41 


t0ja 


Bollweiler-Gebweiler 
SaargcinOnd-Prenli.  Gr 
Köslin-Daozig 
Ilerxberg-Ostr  rode 
Diex-Zollhaoit  a.  Lim' 

burg-Hadamar 
Saargemünd-äaar- 

brickaa 
Btendal-Saliwedal 
Wanne-Mhnater 
Stoibers-Alsdorf 
Bonn-Oberkassel 
Call-(>i'rolstein 
Obcrkaaael-Neawied 
Hochfeld-Duiabarg 
Ingolstadt-TrenehtHngaB 
Tnttlingen-Imaeodin- 

Ebingen-Riedlingea  a. 
Meogen-Beheer 

Waldae*-Kinen 

Mannbein-Karlarnhe  I 
8to<  kach-Mrflkirch  | 
Hongen-UelnhaDsen  nn« 
Grünbcrg-.Sali*chtlrf 
NeuA-Dftsaeldorf  \ 
Sebwerte-Amsberg  I 
M.-Oladbacb-Odeakir-  I 
eben  \ 
Bochnm-Riemke   «nd  [ 
Riemke-Herne  | 
I^r-IUhlbau.iien  | 
B.-UladliBch-Benaberf  J 
Qnibenbahn  nach  Abead- 

eteragrube 
Cottbui-iiroOenhaia 
Frankfart-Posea  «nd 

Benta«h«a-Onb«a 
Tiebweideaweiohe-PA- 
pelwitx,  Seboppinitx- 
/dicdiiz  und  mehrere 
I  <  raheoaoscblftsae 
Gotlia-Li'inefclde 
Altojr-Uingen .  Dara- 
Stadt-Ober  -Baittadt 
n.  Babenhaaaaa-Wi*> 
brlsbach-Benbadi 
Worros-KosennrtaB 
KleineU'Ltbeek 

Windea-Bernabeiii 
Hoebapejer-Wian- 
weiter 


MI.» 

UM» 

ISJOB 


«7,7» 


111,04 

ue,w 
7».n 


n,n 
mm 


<:7,?6 

67.U 


1871 


Drpslauer  Verbindnngsb 
Berliner  Kingbahn 


PreaOische  Ostbahn  | 

Hannörcrisohe  Staatab. 
Berlin-Stettin 

Magdeburg-Halberst.  | 

Köln-Miadea 
Bbeiniaeli«  Etseabahn  | 

Bajriscbe  Staatab. 
Bi^riKke  Ottbabnen 


'  Mochbern-Brealau 
Moabit-Tempelhaf  uad 

Aaaebltsae 
Scbneidemtbl-Koaita  a.  t 
Pr.  Kurgard-Diraekaa  I 
Mockar-JabloBOW«  aadf 

KethaieB-Inalartarg  I 
Oaierode-Laadeamnae 
AaachlnBgleis  anBcrliaac 

▼erMadaDgabaka 
KAnnern-Atr  borsi  eben 
Berlin-Lorthc  n.  Ab- 

sweigung  n.  Moabit 
MAnatv-OanabrOck 
Gerelatain-Trier 
Treiadorf-Uberkaaset 
Mftaehen  C.  B  -.Simbaek 

und  K««enhcira 
Obcrndorf-Schweinfurt- 

Kisaingen 
N  ttmberg-Nenmarkt 

Ftrtng 


1517.4« 
S4.7S 

m.4S 

Mi 
ntj» 


i 


9M.18 


Digitizcd  bv  CiOonfp 


DevMie  ISmoImIumb 


Nun«  der  Balin 


Strecke 


miom. 


SiditiMli«  Stutxb.  I 
OldcnbnryiMlte  Suaub 


&n«-8oran-6aben 
ObttMUvHseke  EUt-fib 


B«rliD-GörliU 

Berlin-Hamburg 
Hrcslau-Sohwelfl 

Froiburg 
Oilproatliseho  SQdbahn 
BMBte  (MernfefEisenb. 


ElMlMktLlMgsbahD 


Übertraf 
Ksdeberf-Kaiii<>n<  i 
OroOsrbönaa  -Warni- 

dorf  I 
FrrihuTK'- AltbreiaMh 

Arn^i>or>:-MeKched«  i 

Hafton-oberhafen  \ 
Falkeob«rg-aab«n 

BrMlM-Strehlan  i 


AiMeMmlkwTtiwlMkMi 

Berlin  (Anbjüt.  Bahn« 
bof)  and  kgl.  Berliner 
TerbiodooKsbahn 
AlMcblnllgleiK  an  die 
««•rlincr  Itingbalin 
Berlin-Moabit  builiiihof 
Lübeii-Kothetibnrjt 
Lyck-Pro»tkeii 
Tiehwcidenw«iche-U»ch 
bcrn«.  ChorMW-Erug' 
•cbacbtweiche 
OM»>BteUaM 
Oeto-Pola.  WiutaiberK 
( >ber-Raintta4l<ilrkM& 
Amuheia-Fleaietal  «. 

WiBBir«il«r>NtMlM 


ch-j 

\ 
J 


1879 


Elsaß-lutbringische 

Kiscnbahncn 
Berliner  Kingbaha 


Proafiiacbc  Ostbalu  j 

Hagdebiirg-LeipiiK 
FrankAirt-Bebra 
Haantttek«  £iaaababn 


Xi(MnV^HaIkarst.  | 

UanoeTer-litenbecken 
BarUa-Fataiam-Magde- 


S.urbort;-S.>arg'Mu(lnd 

ADacblalian  BabnborQ«-j 
anadbruDnea  v.  Vieh^ 
liord.Berl.ViAmarkt- 
Aktieofeaellacbaft 

Jablonowo-Oataroda  n. 
AUanatalA-RaMiea 

Fredendorf>B«d«radf. 

Arcnibaasen-MQndeD 

Elm-BaTriMsbe  Ureniv 

t'urve-Biebrich  ati-l 
Liiubuix  -Hailaiiiar 

Halle-Koiirn-rn  VI.  Hi'U- 
ileb^r  -Werniif«  In 

UaKdcburg-Nuufaal- 
dcualeboD 

Ilaiinuver-Altenbuckeu 


KAlB-Miadan 


Bayriaeha  Staatob. 


icn 


Wftrttembarg. 
▲Ugiahakn 


Macdebnrr-BUWbM  | 
(Helm(tedt)-M»-  I 

ninses  ' 
Schalke-Wanne  \ 

Eaaen-Altcni^KM'n  an<l  I 

Uarburg-UaoibarK  ^ 
Dill«Dbarg-AaKQSt-uid| 

Xicolausttolli'ii  J 
Kbrini|{-liuitJt 
yriediich  Wilholius- 

hOtte-SiegburK 
HeiMeD-Frintrup  utd 

Bftttenicbeid» 
Liodaa-Brogen 
Sie^rladf.-LanffPiuaiiii 
Kaaferin((-Raeliloa 

nnd  Landsberg 
Schwaben- Krdi  ng 
Oeorgt'nsmänd-'^lialt 
WioaaQ-TirsrhinroutU 
Korna-Chcmniu  mit  i 

ZwcigbabiK-n  \ 
Annabfrg-Wi-ijjert  ) 
Weil  dir  8tadt-Nagold| 
Kisalegg-Leutkirch  j 
Aackan-Mgbcbe  Gr.  \ 
Maackedi^ßctwig- 

Nnlllar  \ 
Oberbilk-Kupfordroh  t 
XAlhaiD  a.  lL-Da«U  I 
Frtnd«aWrt>M«ndM  / 

ni«tac 


964,19 

21  ..VH 

lt,96 

31  ,«0 
11«,51 


0,67 

0.70 
2.73 
106,97 
lti,43 


8,08 
77,00 
86,40 


S2,h4 
157S,48 


8,00 
100,97 

59,2S 
8ti3,S3 


31,»t> 
13.97 

81,59 
100,80 

as.oi 

&ä,80 


Vaato  der  Bahn 


Straake 


Kilom. 


UbersehtaaiadM  ' 


Cbertrag 
Halle-Falkonberg  and 

CoMkva-Bana 
OMwlti-ltalgAMte 


OberaeUaaiadM 

babn 
ilteabuf>Zeili 
Karlia-OArlHi 


in- 


bakn 

Bcealan- Warschau 
Brauaekwaigiaoka 


HeaabelM  Lndwigibabn 

Maxi  milUosbab  n 
Zellertiwtbabn 


Kri.'dri'  hst;i nbf-Mar 
tba  Vitl«Nkiigrub« 
P'»«  ii-Hri)rabi!rg  1 
Strcbleu-Manaierbeig  j 
Altanbarg-Zeits 
WaiBwaaMf-Maakaa 
8dM»piniti-Wilden- 
•teiBseeengrabe  and 
I'riT.\t/Ici-  dor  Qnt«^ 

I'f.ln  -\Vürt.  nberg-Wil- 

helmsbrück 
Braunsrbwi'i^-IIelmstcdti 

und  .S.  r>.  II  -  Gittelde 

(Luiultsgrense) 
Munübeim  •  Waoha- 

beim 

Landan-Germertheim 
Mambcin-  Mooibeim 


187» 


RM8>1aCMagte«lM 

Ki«<>nbabnen 

Preoßiscbe  Ortbabn 
Frankfurt- Bebra 
Berlin-Stattin 


Magdebnrg-Hilkar» 
■tadt 


BayiiMh» 

BaiyriMlM  Oaftatam  | 

Leimtig-Draadan 
aiebaiaoha  SiBMiab. 
Donaahaha  UlB-atgaa- 
rlagaa 


Badiiehe  SdNranmld- 

bahn 

Oldouburgikctie  Stiiats- 


Matt-Araanweiler 

CourcellcR-Kolchen 
Konitz-Pr.  Stargard 
Oaterode-AIicnatein  u 

Thom-Mockcr 
Frankfurt  a.  M.-Hanau 
Angvnafinde-Schwedt  ' 
An»cblo%l(>is   in  An- 

girniftnd).-  J 
Trotha-Saalcflnli  ^ 
Baekan-Ncnstadt 
Salawadol-Clsen 
ttnm  I^Mwadal 
Undaa  (FiMiarher)- 

Linden  (KOehen* 

Karttn) 
Seaalke-ätcrkrade 
OinabrOck-brcinea 
HOnchun-Kiicif«Hii>^ 
.<iteinach- K.  i h o  1 1  b  j 

tt.T.  n.  ImtQL'DBiaut- 

S..ri(h.if.'n 
Neaniurkt-Beganaborg 
Steehing^traabing 
HaifUinHObaitraab- 

llDg 

Naaaa»-rretk«rg 


Obonchlctiacbe 

babn  \ 

Berlin-Uambnig 
BeehM  OdarattrBaenb. 


Thüringiscbf  GiMnbahn 
Oeorgi-Marienhftlt« 

Eraattalhate 
EaÜD-LMaak 
Haaaiacha  LnAwigataba 


MeQkirch-Mtngen  and  l 

Abiwiffiiii^'Pii  I 

Villin>;eii-H»ii'i'"b  J 

Hcidelbrr>;-.S[ii\VL'r 

Hade-Urake 

Baatwig-Mnttlar-  ] 
aaharfalda  I 

Odankirehen-Stolberg  i 

snd  Jftlich-Dfiren  I 
Inowroxlaw-Thorn  j 
Mönstorbftg- Wartha 
Zwei  Qrabenb.tbnen  j 
Wittenbcri(>-IIit/.i<-k*'r 
Karolineu({rubr  -  Kroff- 
■cbacht  und  I^rivat- 
gleis     der  Hohen- 
xollemrrube 
Harneck-Zeita 
Domprobitavndan  -Hai' 

bergen 
l'rach-Mataii^ea 
Eatin-LObeck 
Vambeim  •  HobenaftlMo 
Alaay  -Wachen- 


FfUrtrag 


883,6« 
154,58 

800,«6 


85,8R 
7.70 


1,(>5 

56,94 

3,91 
30,60 


1884.8« 


18,86 

82,00 

11&,56 
19,87 
83,11 


159,35 


188,30 


)\  195,15 


88^ 
«.«* 

97,84 
86,50 
188,5« 

77,01 


0,84 

37,87 

7.» 
10,48 

38.00 


U,48 


1843,60 


Digitized  by  Google 


Naa«  der  B*hn 


Streek« 


Kilon. 


PfUxi*cIi«  Nordbkhnen 
HAlbertt>dt*lktaaklli« 
barg 


Ül>ertr»K 
Speyer-Hitt«  Eiien- 

baboBchiirtirOcke 
LMgmeil-Manibi  im  n. 

Kirehhcirabolandcn- 

DArkbein-OrüniUdt 
Ufttbmtod«>Blmknp 
buf 


1*74 


WOrttembg.  StaaUb.  | 
Bohensolternbabn 


Ncubald-cnIelieD- 

I  )f  bi«felde 
ÜiedunU-Magdebarg 

v  Z«klaDdorf-N«Q- 

Wb«laber( 
BMerlta-Zerbst 
B«ne>Stadt  Cutrop 
Bremen-Harburg 
Venl»-Halt«m 
Ki  rrh  W)>]rh««at(«|lom 
Trois<lorf-in64«ltekn- 

rtt'in 

WattintoMd-Dirt- 

mnnd 
B  nebloc-lf  •mmingen 
Reg«n>barg-DoDma- 


1MS,60 


18,87 


Hklle-Sorati-Oabcn 

Obertehlet.  Kisenbalin 

QaMbwits-lCeaMlwIti 
BerUn-AnbmU.  Biarab. 

Oberlaasitz<^r  Eisenbahn 
Bcrlin-iM'irlitx 
Berlin-Hambarg 
Bre»l«a-Si:hweidnit»- 

Frijburs'  I 
Dortmuiiil-Kuficbede  i 
[•UiuUatbilui  I 


BMkt«  Odmfar- 


Ciwl 


PfUliKka  LaiwteibahD 

Donn<>r!ibeig«r  HBm- 

h.iUr. 

^a^k  i'^cnbakn 
kalden 


BoIiMnibM-'nb 

Plattlioi^-Eiienetein 
Plauen  -  ^»Isnitt 
Hainicben-llo0irain 
Kamenz-Strafl^Tibehen 
Eiban-EbersbMk 
Ei  b«D-Seifh«ninrtdorr 
Kafold-Horb 
Bröt7.lngcü-rulw 
Heohingen-BaliDgen 
Leatkiroh'Iaay 
Mannbeim-Caatral« 

gflterbabBh«f  «.  Ab- 

tweiganr 
Braebsal-Reiubeim 
Elten- Bochom 
TTattingen-Hcrdecke 
Dah  I  bansen-  Ü  b«rrabr 
OborhaKi'ii-Kröjfife 
Kinnenlrop-Att-ndem  , 
Kiionburg-L('i(izig 

Kriuikenstein-Giefi-  S 

manaaderf  ) 
G«Mbwite*MeaMhrite 
Pr«B0.>Aalnlt.  Orms«» 

Zniwt 
Kohlfnr«-Falk«nbiT(c 
LObbenau-Kamonz 
nitiacker-BachboU 
br<>sUu-K.'i'i<lii'n  ond 

K'jthenbare-Keppen 
Dortmand-Lnnpti 
ätraa  0  fa  rt-QroDheringen 
Ilachborn-Gandamr 

Cberwe« 
Bonthen-Hobes* 

lullorDgrabe 

Mhaeht 
Praakfort  a.ll.'-CrMiibarg 
DanastUler  ▼erbin- 

dungsbabn 
I,andau-Aii  nwfilor 
Miirnhoim-Kirchhoim- 

bo'.andcn 
Orotthoringi'n-Saalfetd 
So  Ii  rn  al  kaldea>Wann- 

baui>ea 


in 


Harn« ' 


80,97 


tl6.«t 


107,» 


SM,61 


6S,49 


80.15 


W,8S 


78,W 

SS,60 
51,86 
ttM 

M 

147.10 

5a,'j 
Hr.,Ta 

131,02 
U.Mi 

8^7 

9.42 
.1.71 

2(),ir. 

74,71 


1876 

|1,  Militir*nNlibabn  |  ScbieOplatz-Zossea 


rMlMWMkl 


4r..f.i 

93  .W 


Strack* 


Tbertraf 


laafBiikiMktl  Oaas«a<Arasdorr 

F&rlrag  |  m,SO 


Pren0i»cho  Ostbahn 
Frankfort-Bebra 

Saarbrtcker  EiaeBbetbn 
Magdebuf  Haibar  atadt 
H  ann«T«r-AllaabackaB 

KAIn-WiiaaB 
RkaiaiBahe  EUenb.  { 


Bajriaebe  Slaaub. 


Bayriacbe  Oitbahnen 

B&cbaiscb-tbftringUcbe 
Babn 

Zwiekaa^FaUcaBBtaia 

l«D 


IM.» 
W,«8 


42,50 


UoldaBlIiBlMha 

Oleichnamifa 

Makriaoha  Staatab. 

ITocbcrbabn 
WOrttembargiacbe 


I 


EhthAlbabn 
OldenbargiKbe 


BaifiaekHBirUaeha 


ObersebleaUcb« 


AUona-Ki<'l 
Berlin-Anhalt.  Eisen- 
bahn 

B?rlit>-<'<irliti 

Broflim-S.Imi'iiliyitT- 

Kreitni!».' 
Cottbat-CiroUcnLaiu 

Obarlaiuitser  EUenbabn 

l)ortmaad«Soadi«<a 

Als-Oneeen 
l'osen-Krenibnrg 
K*chte  Odpnifer  Eisen- 
bahn 
Aachen>Jalich 
naariaaka  Ladvigababn 


Tilsit-  Mcmel 
Bebra-Xiederhone-  1 

£*«hwege  } 
Xal«Utt-8aaikaf«B  I 
Tianaaban-lMlfstkal  I 
Otaülwf-mUaahaiai «.} 

EUe-LAbD«  I 
Stcrkrade-Ueidricb 
Enskirchen-Kalacbea- 

ren 
Kray-Wanne 
H6rd<- Dortmund 
Saal-Kelhmn  und 

Don«alind<' 
Nftrnberg-t'railsbfim 
Ingolstadt- Hoch  toll 
Unt«rpeilienb<>rg-Pei-  , 

fäiibari  >;  IMJ» ' 

Slaalaff-Alliiig 
M«incheD  Sbdbhf.-Pa- 

sing 

Weiden-N«nkircben 
Plattling-Muhldorf 
WolfsgBfi.hrth- 

Wci»chlit7 
Zwickau-  Falkens  tci  a 
CaroUaehaobt-laM— ■ 

babn 
Glaacban-Pemg 
Rocblitx-Oro&bothen 
Cbeanita-Adorf 

(Zwota-KlingeDthal) 
FlOha-Baitienbain 

(Poekan-Olbemhaa) 
Freiberg-Mnlda 
Biesa-Klsterwerda 
Pima-Arnadorf 
Ebertbacb-S«hland 
rrailsheiin-L.mdc*gr. 
IIeiJi'iil:Oini-N.'  lier- 

KtTotxingcn-  l.*ngeaaa 

AitKhaMao  nwUm- 

dorf 

0berlattebriBgca«8Mb> 

lingen  | 
Dea^ingea-WaMUreb  ' 
Hraka-NordeBbamm  1 1 
Oldanbarg-Qoakra-  Jl 

brftek  I 
Essen-Herne  oad  Ab-l 

inreigung  )| 
Attc^ndorn-olpe  ) 
Bi^rliii-L)n-!«'ipn  mit  Ver- 

bindung^kurrcn  i 
MOnster-Ulanerbrttck  I 
S  Orobenbabnstrecken 
Olatt-Mittelwalde 

(Laodeagranxe) 
Neina-Oentaeh  Wett« 

a.  Abtweigang  nacb 

S^tpgenhals 
Neomünster-Oldeslo« 
Wilt<!nber(r-F.Alk(»Dbrrg 


68.7B 


11.«» 

7.J« 


80.881 


177.J 
574* 


44.« 
&S.6» 


Görliti-Zitt.in   r.ni  NiV- 
ri»tb--*iNd"til''ri: 

ScbiDi"'d(-ffld-Uiji-  lib<-rn 
nnd  Keppen-Kbstrin 

AnscblaS  KnUaad* 
Blatarbitaka 


Pfiliische  I.adwigsb.  i 
DoDoertbergcT  Elsenb. 


kamar 

T.&aen-UlaaaiMelr 

Öls-Gnesen 

Posen- Krenibarp 

I.aurahütU-MölliTpUti 

n6ngen-St«Ub«rg 
Em  hbotW'Mlaiitaal- 

ters 

AnnwcUer-Zwerbrlcken' 
Biebem&bte-PiriM- 

Kaiaanilailini'EiiM» 


4i.S0 


«.«• 

iM.n 

«W.4U 

1 

2*',87 
Ii  .34  t 


pM4S,4S 


Digitized  by  Google 
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991 


Kuae  d«r  B«lia 


ätreekt 


Kilom. 


Niune  der  B«Iin 


1870 


£lMiB-lut)irin;riscbe  I 
Eiwobahnen  j 

PreuBiMfae  0«tb»bn 

Weatfiliscb«  Eisenbahn 
K.  K.  D.  Fninkrnrt  a.  M 
Fnuikfart-Bebra 

B«rUn-9t«ttin 
Sbclniscbr  Eitenbabn 


BajrriMb«  StMtob. 


llnldcnthalbahn 
I>ei  px  ig- 1)  rcsdcn 
SAcbiiscbe  Htaatub. 

WArttembergiscbe 

StuUbabnen 
MarTthalbkhn 
Badiich«  SUatolwhnen 
Appenwcirr-Oppenatt 
Hinter«  Wi«Mnthalbi>hn 

OldenbarsiMbe 
Stutobaltnm 

Fricdriebrodaer  Eiien- 
baJut 


Bergisch-mirkische 


Ob«nebltsitche  Eisen- 
bahn 


▲ltODa«r  Hafenbahn 

OberlauitMr  Eiaanbahn 

BrMlau-Scbweidniti- 

Freiborg 
Cottba»-OroB«nhaio 
Marieabnrg-Mlawka 
PM«D>Kreaxbnrg 


BMbU  Odernfer- 
Sia«ob«bn 

Utftrinfbche  Eiienbahn 


H«asiK)i«  Lndwiftb. 
KaiimiUansbAhn 


PfUiifob«  Xordbabnen 
SichsUcb- thftrinKische 

Oat-Weatbaho 
W«ijnar-G«ra 


Straßborg-Lanterburg 
(bayrische  Qrenie) 
Bolchon-Toterehen 
Bhf.  Uomel-DangeflaO 

und  Winterhafen 
Welver-Dortmund 
Saohienbauen-Loaisa  | 
Nioderbone-Friedland  | 
Daeherow-SwiDemfiDdej 
Wrieien-Lct*fhin  ) 
Düsseldorf- Rath 
Hochätedt-XeaofBnKen 
Rosonhein-HohlcJorf 
NArdliD|{i'n-Dinkel<- 

bfihl 

A'chafTcnbQrg-Uiltoti- 
herg 

Dombabl-Feuchtwan- 
gen 

BieSenhofen-Oberdorf 
Ncnstadt- Windsheim 
Penig-Kocblitz 
Hulda- Btenenmfthle 
Scifhcnnrrsdorf- 

Warnsdurf 
LangenAu*Ulm 

Waibl  i  ngen-  Backnang 
Stfihlingen-Wcizen 
Appen  weier-Oppeaan 
Schopfbeim-Zfll  t.  W. 
Ihrhovo-XetMchans 
QuakenbrOck-Osna- 

brack 
FröttaU'dt-Fricdrich- 

roda 

Seberfede-Holxminden 
Mfihlheim  a  B  -Kett- 
wig (Broich-Styrum) 
Lennep- Wipiifrfürth 
Hagen-Uaufe 
Born- Wermelskirchen 
Abiweigung  nach  dem 

Scbmiederschachl 
GieOmannsdorf-Nttisao 
Deutsch  Wetto-Coael 

n.  Abiweigung  nach 

Leobschtitz 
DampfschiffauAi-AltO- 

naer  Bahnhof 
AnsehtnBknrre  bei  Ho- 

henbooka 
Kftitrin-KOnigtberg  in 

Neumark 
Cottbai-Frankfart  a.  0 
Marienbnrg-Montowo 
AnschlnB  an  die  M&r- 

kisch-PoMner  Eiaean 

bahn  in  Poeen 
Schoppinitz-Soanowice  ) 
Agathegrubc-Kaiior  v 

Wilhelm-Schacht  ) 
Ootha-Ohrdrur 
Niedernul-.'tachaen-  ) 

haaaon  \ 
KiederMiten-Kanberg  ) 
Oenaenhoim-Lanter-  ) 

barg  (Bcichsgr.)  \ 
Orfttutadt-Biieaborg  ) 

Werdan-Weida 
Weimar-Uera  n.  OAOaits 


1877 


Elsait-lotbringische 
Eisenbahnen 


B«rliner  Bingbahn 
Berliner  Nordbahn 


Schlettatadt-Barr  \ 
Wauelnbeiro-Zabom  I 
Mntxig-Kotliau  I 
Steiaburg-Buohsweiler  / 
Eieding-Saanltdorf 
Bertbelaünffen-Bemilljr  I 
Tenpelhof-Moabit  (riai 
Cbarlottenbnrg)  ] 
Berlin-Demmin  ) 

Fftrtrag 


55,ao 

T.6» 

8,15 

»,80 

8S,4S 

68,S7 
4,40 


186,0S 


37.55 

34.66 

8.00 
25,65 

68,1« 

8,98 

94,80 


88.06 

1.91 

45.14 

7S,80 
93,87 

1.70 
4.00 
17,85 
8,48 

60.65 


88,98 
68.65 


1149,48 


188,60 


l»4,tf 


328,08 


Streek« 


PrenBiache  Ostbahn 
Beriia-Slattin 


Magdeburg-  Halberstadt 
Berlin-Potsdam-Magde- 
burg 

Bbeiniteiie  Eisenbahn  < 


Bayrische  Staatsb.  < 


Maldenthalbaho 
S4chslsebe  StaaUb. 
Borgisoh-mftrkiMhe 

Obertchlesisehe  Eiienb. 
Berlin-Anhalt  Etsenb. 

Braalau-SchweidniU- 
Freiburg 

UaricDbnrg-MLawka 


Weitbolstcinisehe  Btun« 
bahn 

Brannscbweig.  Eitea- 
bahn 

Heaaische  Lndwigsb. 
MaziaiiUaaslMhB 

Pfilziache  Nordbabnen 


Übertraf 
WanKerin-Tempolbarg  B, 

Scblochan-Koniti 
AngermAade-Frciaa-  \ 

walde  and  Letachin-I 

Frankfurt  a.  0. 
Frankfurt  a.  O.-Scelow 
Verbiudnngvgleia  in 

Stettin  und  Danxig- 

Ilafcnbahn 
Lauteothal-CIanstbal 
Sudenborg-Bnckau 


Kilom. 


888,08 
67.00 


I 


Crefeld-Linn 
Neuß-Neersen 
l.'refold-  Gladbach 
Uladbacb-Kberdt 
Donanw6rth-Hochstedl 
Nfimberg-Schnal>el- 

waid 
Holenbrann-Ob«r- 

kotsan 
Bobingen-Kanfering 
Sohnabelwaid-Bay- 
reuth 

Holenbrunn  -Wnnsiedel 
Ucrsbrack-i'ommels- 

brunn 
PlatUing-Eitcnstein 
Oroflbotaea-W  urxen 
Bieia-Lemmatsch 
Neustadt-Darrröbrs- 

dorf 

Kantaen-Schandau 
Sohland-Wiltben 
E«««n- Werden  und  Vor 

bindoanknrTe 
Zwei  Grnbenliabnon 
Abaweigung  nach  Po- 

remba  -  Tiefbau- 

Schacht 
HoOlau  (neue  Station)- 

ItoOlau  (UQterbahn 

hof) 

Btorgaa-Halbstadt  / 
Königsberg  i.  Neumark-) 

Stettin  ) 
Moatowo-Illowo-Landes-i 

grens« 
MraalUiater-Karolinen- 

koog 

Neaekrug- Langelsheim 

Camberg-Höchst  j 
Lampert  heim-Bosen- 

gartcn  j 

Germersheim-Rheina-  ] 

heim  (bad.  Grenze)  I 

Frankenthal- Frei  ns-  i 

beim  I 


1»7« 


ElsaO-loth  ri  Dgische 
Eisenbahnen 


Berliner  Nordbahn 
PreuBiache  Ostbahn 

WestfUiaoh«  Eiaenb.  | 
Kaaiauitclu  BiMnkaha 

Moaelbakn 


Kolmar-Altbrcisach 

St.  Lndwig-HUningen 

MAlbausen-Eicbwald 

Diedenbofen-Sierck 

Demmin-Stralsnnd 

Instcrburg-Goldap 

Grandena-Jablonowo 

Meoatettin-ätolpmQnde 

u.  Belgard 
ZollbrUck-Hftgenwaldo 
Tempelbnrjc-  Schlochan 
Ottbergcn-Northeim 
Dortnund-Bodel- 

»cb  w  i  ngh-U  eugede 
QberUhnitein-KobInni  | 

u.  Hoborrhein-Nie-  I 

darlobnstein  f 
Ebrang-Perl  J 

Fflrtrtf 


1806,73 


902 
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Nun«  der  ßthn 


Streck« 


Kilom 


Naui«>  der  Bahn 


Streck« 


Berlin-Stettin 

MB4r<]cbnrg-Halberst 
KMn-Mindcn 
Rhelnieche  EiBenbahii 

B»yriMhd  StMteb. 
SIciuieche  StMtob. 


Bohensollernbalin 

MnrrthBlbalin 

WArMembergiMho 


B«dttob«StMtibahncn  < 


BkdUche  8cbwmrzw»ld- 
bahii 

Halle- Soma-Uaben 


Uber(4:hleaiscbo  Eisen- 
bahn 


BresUa-Sehweidniti- 
Freibarg 

Holsteinische  Marechb. 

Keebt«  Oderaf er- Eisen- 
bahn 

TbArinipiiehe  Eieenbahn 
Wueelbnren-Heide 


Übertraj 
Ansehlollgleii  in  Stral- 
sund 

Varbindungtbabn  in  1 
Hall-  I 

Abiweicnng  nach  Go-I 
terbannhof  in  Thalel' 

WeMl-Boebolt 

Andemaeh-N  ieder- 
meoHg 

Ratteiiscbcidt-Steele 

Neerion- Viersen 

tkhnabelwaid-Uolen- 
brann 

Obcrrcitnan-Lindaa 

Prien-Aachaa 

Senden- Weifienhom 

Feucbt-Altdorf 

Verbindangeb.  in  Leipzig 
m.  Karre  nach  Ciasch- 
witz 

Balitkgen-StriDaringen  ) 
Backnang-llurrbiirdt  I 
neilbrunn-Schwaigera  | 

Altbreisarh-Iihein- 

brOcke 
Uolheim-Uheinmitte 

(Mftlbaiucn) 
Leopoldsh6he-Khein- 

Bitte  (8t.  Ladirig) 


Haasaoh-Wolfach  j 
ScbAnfeld-Sammelbahn- 

hof  Leipxig 
Abzwrigang  naeh  Gott-  \ 

burdscbacht  | 
Gloisverbindung     der  1 

Stricgaaef  m.  Pöpel 

witzer  Weiche 
Oroachowitx-OroB- 

Strehllta 

Fellhammer-Oottasberr 
Itzehoe-Heide 
Sobar  I  ey- Kadiionkau- 

grübe 

rbrrgabebhf.  Leipzif- 

Mtkkem 
Haide- Wewelbuen 


1879 


Mledereehlee.-mArkiscbe 
Berliner  Binfbabn 


PreoBiieho  Oetbahn  | 
WeatOIlMhe  Kaenbabn 


K.  E.  D.  FraoUkrt 
a.  M. 


Bieeenlifbe  Eisenbahn 

Saarbritcker  Bisen- 
babn 


K.  E.  D.  Magdebarg' 
K41n-Minden 

Rheinische  Eisenbahn  ' 


Neurod  e-Qlatz 

A&sehlAsso  Toni  Dree- 
dener  Uahnhof 

Qoldap-Ljrck 

Laskowitz-Uraudena 

Foean-Neostettin  and 
Hafenbahnen 

Bodelschwingh  -  Oster- 
feld 

Berlin-Blankenheim 
Hiederhone-Trojea  a. 
Bettenhansen-Wald- 

kappel 
Hanau-Heldenbergen 
Hanau- Wind<>eken 
Wetzlar-Lollar 
SaarbrOckeo-Neankir- 
eben  und  Koblenz- 
Ehrang 
Abtweignng  nach  Gft- 
terbannhof  in  Char- 
lottenbarg 
Sangerbansen-Artem 
BUUfnrt-Hecklingen 
Berkom  ( Ennigerloh )- 

Beckam 
Andemaeb-Eheinwerft 
Frintrop-Osterfeld 
Steele-Altendorf  a.  B. 
I>ftsaeldorf-R6rde 
Daisbnrg-Quakenbrftek 

Ffirtrag 


e4R.S7 
S.48 


5.1» 


80.1 


78  ,»5 


ll.W 


3,.V» 


1,47 
63,87 

0.7H 
4.53 

lo.m 


1000,7fi 


»fit 


86,44 


473,70 


80,86 


157,40 


1078.51 


Bayrisohe  Staatsb. 


^    I,  ;^ch«  StaaUb. 

ciiabahn 
Marrthalbabn 

Badisohe  Staatsb.  | 

BergiBeh-ni4rkis«he 

Berlin-Dresden 


Obersobicsiscbe 
Eisenbahn  1 1 

l 

Cotlbas-Grolicnbain  | 

I 

Thftringisehe  Eisenbahn 
Brannsekwoig.  Eisen- 
bahn 


Hessische  Ladwigsb. 


Me«klenburgiscb(!  Fried- 
rich Frana-Eiscobiüin 

PfiUzische  Ladwigsb.  | 


I'o-  \ 


Übertrag 
Obemdorf-Schwein- 

fort-GenOnden 
Nentn.irkt  a.  <l.  H.-l 

rking.llkt.Bt'dwiU- 

Schimding 
Weilbeim-Homan 
Plagwiti-Gaschwitz 
8t.  ^dien-6tolberg 
Terbindangikarre 

Riesa 
Niederneakireh- 

Bisohofswerda 
EibM-Oberoderwita 
Stnttgmrt-Frettdensta4t' 
Heaaenthal-Gaildorf  n. 

Baeknang-Bietlgbcim 
QrAtsingen-E  p  pi  ngen 
VeckargeaOnd-Keekar- 


(Lan-i 


els-Jäfstfeld 
Bheydt-Dahlhei 

dearreua) 
AnseUlbae  aa  BcrUBai| 
Terbindnngsbaha  nanh 
Tempelhof  «.Wilmers- 
dorf 

Abzweigung  nach  Got 

tessege 
GroB-Strehti 

kretseham 
Vrrbindangagleis  in 

«ottbns 
Ariistadt-llmenaa 


ung  nach  Oot-1 
eiiumb«  I 
ehtits-Peis-  1 
bam  J 


Salzderfaelden-KabMk 
Niedenihaasen-Wios- 

badon 
Goddelaa-Erfelden- 

Oeldsteln 
Biblis- Mannheim 
QroBgeraa  -Domberg- 

GroBgerau 

Malchin-Waren 
Zweibr&eken-Saarge- 

münd 
St.  Ingbert-Saar- 

brtkoken 


1880 


Elsafl-Iothringiscbe 

Bioenbahnen 
X.  E.  1).  Berlin 
PreoBische  Ustbakn 

K.  E.  D.  BaanoTer 
K.ED.Fiankfarta.M.  | 

K.  E.  D.  Magdeburg 

Eftln-Mbden 


Rheinische  Eisenbahn« 

Bayrische  StaaUb.  | 

Stohsiscbe  Staatsb.  | 

Allgiababn 
Marrthalbabn 
Wttrtteia  bergt  Bebe 

Staatsbahnen 
BadlMhe  Staalsbahnen 

Main-Neckar-Eisenbahn 


Tetercben-BoBs 

Dittersbacb-Nevroie 
Danzigcr  HafenTerWn* 

dang 
OsterAld-Storkrada 
Leinefoldv- Esch  weg« 
Bettenbansen-  Kassel 
Hecklingen-Egeln 
Herfert-Dotmold 
Bonn-Euskirchen 
Remagen-Ahrweiler 
Niedermendig-Mayen 
Lintorf-Daitburg 
Langendreer- LAttring- 

baasen 
Vcrbiadangbabn  bd 

Dortannd 
H  iltenber»-Amorbach 
Landahal-LiandaB 
Elbqnai  mitVerbiudnng 

in  Riesa 
Lommatseh-Hossea 
Pi  rna-B«rnie8litb«l 
KiBlegg-Wangen 
Mnrrhardt-Oaildorf 
Schwaigvm-Eppingen 


Abzweigang  der  Streeks 
Mannt  lei  Prie4rioks4l 
feld  naeh  Priedriehs- 
feld-  Main-Neekar-Bhf. 

Friedrichsfeld-Schwe- 
laingen 


Fftrtraff 


1078^ 
I49,tt 

fiO.«8 

1S4.6» 
»» 

8,« 


Ml 


74.09 


87,06 
d«,W 


17S5^ 

tt,8a 
nju 

1,00 
4,41 

5S.7S 

M,7S 
44,48 

78.SS 
64,00 


40^ 


UflO 


Google 
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M8 


Name  <lcr  Bahn 


Streek« 


Bergifch-BÄrkitehe 


Obersehlenwcbo 
EiMDbalin 


Rhcin-Nahe-Kiflenbahn 

Sckleswiger  Zweig- 
bahnen 

Oberlansitzpr  Eisenbahn 

Breslaa-Schweidniti- 
Frpibnrg 

Posen-Kreaxbarg 

Boehto  Oderaf«r-Ei««nb. 
Crefetder  EiMobahu 


Paalinenane-Nen-Rvp- 
pin 

Heaiischc  l.ndwigab.  | 

Einnberg-KroMea 
Halberitadt-BUnken- 
bürg 

Parchim-Lndwigiliist 
Rnhlaer  Eisenbahn 


Kilom. 


Cbvrtrag 
Ob«rhaQten-Cat«rnberg 
Brftggr-LfidenBcbeid 
Olpe-KothomQhle 
W'intornryk-Biniarck 

und  Hochott 
Abzweigung  nach  Krng-^ 

Mbacht  der  Königin 

Lonisegrnbe 
PrciskretKcham-flonig- 

werk  (Laband)  i 
Abxwt-igong  Ton  Nenn 

kirchen  nach  dem  Zieh 

waldstoltpn 
Station  Birkcnfeld-ätadli 

Hirkcnfpld 
Per»,  nach  Ofllerbbf.  in* 

Schleswig 
AnsehluOkarTo  bei  Ilorka 
Neue  Bahnhofanlago  in 

LictfniU 
Einrabrangüglpia  im 

Ccniraibbf.  in  Posen 
Tcrhindnugsglcise  in 

Oppeln 
Crcreld-Vicnien-Sttch-  i 

teln  n.  8Achtelnvont.-, 

Grefrath 
Panlinenaue-Nen-Rup-  { 

pin 

HOchst-Frankfart  a.  H.) 
Waldhof-Uannbeiin  f 
Eisenberg-KroNcn  | 

Langenvtein-Dcrenburg 

l'nrdiiiB-LDdwigslaKt 

Wuthn-Kahl» 


1881 


Badiiche  Staatsb. 


Bajritebe  Staatsbahnen 

Centralrerwaltnng  fSr 
Sekanillrbafanen 


BnB-lotbriogische 
Bsenbahnen 


Hoyaer  Eicenbahn 
Kiel-Fleniborg 

Krei«  Oldenbarger  Eisen- 
bahn 

PreBBiaobe  Stutotekiuii 

K.  E.  D.  Berlin 
K.  B.  D.  Broroberg 

K.  E.  D.  HaanoTer 

K.  K.  D.  Magdeburg 

K.  E.  D.  K6Ia(liDkarh.) 

K.  E.  D.  Elberfeld 

K.  E.  D.  Erfurt 
Unter-Elbe'ecbe  KImo- 

bahn 
Wftrltembergisake 

Staais  bahnen 


WerUeim-XItte  Main- 

brftflke 
Dinkebbfthl-Pencbt- 

waagen 
Lohr-Wprthei  in 
Ilmpnan-Gehren  Baiinh. 
Wittenberge-Pcrioberg 
Buchawciler-äehweig- 

hauen 
Wadgasaen-Tölklingen 
Saaralben-Cbtteaa-iSa- 

line 
Hojra-ETslmp 
Ki«l-B«Kcmf  6rd  e-  Flons' 

barg 

Neustadt  Oldenburg 


Opalenitaa-Oraotx 

Vdp.-SchOnobcrg 
OntralTiehbnf  BerliB' 

FrieUricbsberg 
Sehncidemühl-Dt.  Krone 
Unocbowo  -Warthchafon 
Friedbcrg-HeldeDbergeo 

Windecken 
Gfttergleis  Kassel-Wil- 

helmeh&be 
Kaaeel  (Rasgierbahnb.)- 

Kaaael  (Oberstadt) 
E|eln-HeckliDgcn 
Fnntrop-Bottrip 
Stolbor^x  c  Tbalbahn 
Kreuxgraben-Orube 

Marbach 
Opladen-Pattecheid 
Dertmundi-rfeld-Hu- 

ekarde 
Zweigbahn  KsmoI 
Artem- Erfurt 
Harbnrg-Cuxhafcn 

Lad  wigtbu  rg-Beibing« 


S«5,67 
109.74 

24,«« 


0,W, 
5,28 
3,00 

1,08 
1,60 
0,S7 

•U,6U 

S8,0« 
18,93 
»,» 

5,6« 
96.06 
7.» 


Naaie  der  Baha 


Strecke 


M8,70 


1,64 
19,6» 

10,&4 

80,60 
6,90 

49,40 

6,91 

7H,7K 
33,19 


9,7« 
9.14 

9.11 
98,99 

1,06 

16.S4 

9,99 

9,9» 
1S,78 
4,06 
3,84 

1,78 
4,70 

9,90 

1,30 
68,76 
103,89 


6,18 


606,18 


188a 


Aachcn-Jfliich 
Altdamni-Kolborg 
Bayrische  Staatsbahnen 
CentnUcrwuliaDg  fftr  | 
Sekundiirbahnen  j 
UOstraw-riuu 
Berlin-Hamburg 

Oefelder  Kisrnbahn 
EiitaB-lothringischc  ( 
Kisenbabnen  i 

HeKiiiüchc  Ludwigs-  1 
bahn  j 

LObeck-BQchen 
Prenfliscbe  Staatubahnen 


K.  £.  D.  Berlia 


K.  E.  D.  BroBiberg 
K.  E.  D.  KOln  (reebtsrk.) 


:.  E  D.  Köln 
rheinisch) 


(links 


K.  E.  D.  Altona 


K.  E.  D.  Magdeburg 


K.  £.  D.  Breslau 


Khene-Diemeltbalbahn 
Unter-Blbe'eehe  Eiienb 
Sicheische  Staate-  j 
bahnea  | 


Bayriüebc  Staata- 

babnen 
Braunicbwaigiscke 

Eisenbahn 
CentralTerwaltnag  fftr 

Sekundirbahnen 
Eisem-Siegen 

Etsaß-lothringUebo 
Eisenba  haea 

Wilhelm-Luxeabarg 


Il6ugen-J011cb 
Altdamm-Kolberg 
Wieiau-Mkt.-R«dwits 
Osterwieck  -Wasserleben 
Stargard-KAstrin 
Gftetrow-Plau 
Rahleben-Cbarlotten- 

bar« 
Niep-MArs 
Diente-Hensdurf 
Karlingcn-Hargarteii 
Nioderrad-liricübeini 
Erbarh-Klterbach 
Hanau-ltabpnhansen 
LAbeck-Traremtinde 


Hobenebra-EbelebM 
Ilmebabn 

Oldenbargieehe  Staat*» 

bahaaa 
PfUziacbe  EUenbahaaa 


Krweiternne  der  Swine- 

mOnder  Hafenbabn 
B<<rlinor  Stndtbaliii 
Uirschborg-ächmiedc- 
berg 

Werbigor  Verbindung*- 
gleis 

Verbindungsbahn  zwi- 
schen Drfsdener  und 
Anhalter  Bahnhof 
Thnrn-Kulmse« 
K  0 1  m  Hee-Unindenz 
Oftldenboden-MobrangeD 
Inowraslaw-Montwy 
Rheine  nach  der  Ens 
Menden-Hcmor 
Hanfe-Vörde 
Deutz  (Persnnenbahn- 
bef )  -  Dontx  (Güter- 
etation) 
AnschluB  Hohsstlorf- 

üferladcetelle 
Abzweigung  LObock- 
Eutin 

Kalb«  a.  S.-Stadt  Qri- 
lehae 

Blamenbcrg-Klain- 

Wanzleben 
Eilaleben-Seebaasen 

(friminenthal-Snbl 
Kybnik-Annaberg 
Krfurt  (LokalbahnhoO- 

ThOringer  Kababof 
Karf-Kitrsten  Contrain- 
grube 

Flüjrelbahn  nach  d.  Lade 

stelle  b«i  Pfipelwitx 
Bredelar-Martroborg 
Cuzhafi-n-Hafen  i 
Kircbbcrg-Sanperedorf  1 
Hainabarg-SekMicdeberc 

1888  I 

Landshnt-Nonmarkt  a.  R.' 
Scbirnding-Eger 
Goslar-Urauhof  | 
Grauhof- l^ngelsheim 
Glasow-Bertinchen 
G«hren  -GroBbreitenbarh 
Kieera-Siegea  | 
Ceatralbabnhof  Straß-  i 
bürg 

StraObnrg-KAnigsbofen 
Teterchen-Kedingen 
Kedingen-Diedeiinofeo 
Betteraburg-Dftdelingea 

Werk 
Hobenebra- Ebeleben 

Efabock-DasMl 
JeTar-Landaasreai« 


Pfalibarger  StraBeabaka 

Preußische  Btaatsbalinen 

K.  B.  D.  iSerliii 


KaiB«nlanten>-L«atar- 

«eben 
ItAtaclburg-Pfalsbnrg 

(Wilaberg) 


Stralsund- Bergen 

Fftrtrag 


14,48 
199,97 

17,88 
6.18 
»8,S5 
44,66 

«,80 
7.80 
18,97 
8,74 
9,46 
80,66 
18.W 
16.49 


0,37 
»4,t>« 

14,88 

1.4» 


1.» 

ao,ao 
88,n 

89,77 
7, »7 
1,65 
6,70 
4,40 


«,88 

0,99 

0,99 

9,19 

10,31 
7.70 
19,97 
99,80 

0,88 

9,09 

0,70 
10.94 
1,11 
8,66 
91.13 

691.65 

88,87 
18.10 
6,94 
6,40 

18,01 
10,90 
11,80 

9,94 
1,63 
99,01 
15,86 

».•0 

8,70 
18,96 
8,10 


88,71 
9,88 

ae,i8 


848,84 


Rnryklopilille  des  Eisenbahnwesens. 
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Deutsche  Eisonbalmen 


Name  ilvr  Bahn 


Strecke 


K.  E.  l).  Brombarg 


K  E.  D 
K.  K.  D. 


llannoTcr  | 
Ma^deborg 


K.  E.  D.  K6ln  (rechts- 
rhitiniieh) 


K.E.D.  KMn  (linlcl- 
rheiniscb) 

K.  E.  D.  Elbt-rfcld 

K.  E.  D.  Breilan 
K.  E.  1).  Altona 
Kerbt«  Uderufprbahn 


SAr.hcische  Staata- 
bnbnen 

Sebafllach-Otnniid 
Schleswig- Angvlor 
WBrHti>iri-Li]i(i!>tadt 
WcsthiilHteiiiischc  EUi'H- 

bahn 
Witmar-Koitock 


Übertrag 
MobrnnRen-Allenstein 
Konitz-Latkowitz 
Uraadonit-M.irienburg 
Koriiatuwo-Kului 
Altena  tein-Ortelsbarg 
KollbrOck-tUinftld 
Walburg-Gr.  Alraerodo 
K61be-Lmupbo 
Klein-Wanxleben-See- 

baoien 
Emden-Landctgretu«  bui 

JeTor 

Einführung  iti  Bahnhof 

Oelionkirchen 
Abzweigung  (ieorgsheil- 

Anrieh 
Bocbnm-Wii'ini'lhausen 
Honiberg-MAr» 
rOndcricli-Traben 
Wengerohr-Bcrncastel 
GeroT«l<'in-Pi  üm 
Kemscheid-Keroachoid 

Ilastco 
Strefalen-Hoidertdorf 
Blankonosc- Wedel 
Krouzbure-Koscnborg 
ächmiedebort;-  K  i  (»udorf 
Scbwanenbert,'- Johann- 

gcorgenstadt 
MfhIthourr-AltRtadt 

Weida 
SchaftLieh-Umnod 
Scbleiiwig-i>Qdt'rbrarap 
Wuritein-Lippsladt 

WMsplbareD-BQsum 
Wiamar-Rustvck 


1884 


Kilom. 


ä49,M4 
45,91 
70,15 
7(j,l« 

44,as 

80,80 
7,96 
85,50 

7,32 

77,90 

0.4 

10.49 
4.0O 
6,70 
10,5(» 
16,0» 
83,Stf 

4,90 
15,40 

9.45 
19,90 

4,89 

17,39 

86.07 
7,71 
91.40 

ao.HH 


Altona-Kaltenkirchen 
Ra)rri»clio  Staatsbahnen 

Ccntralverwaltang  fbr  ( 
SekundArbahnun  j 

Cnfelder  Eisenbahn 

ElnO-lotbringische  ( 
Eisenbahnen  j 

Wilhelni-Lnxemburg 

Filderbahn 
Qnoien-Teterow 
Harienbnrg-Hlawka 
Ostprenfiiiche  SQdbahn 

PreaBlsche  8taatsbahnen 
K.  E.  D.  Berllo 

K.  R.  D.  Brombvrg 

K.  E.  D.  HaanoTcr 
K.  K.  D.  Frankfurt 


K.  E.  D.  K41n  (rechU- 
rhciniseh) 


K.  R.  D.  K6ln  (links- 
rheinisch) 


A 1  tona-  Koltcnki  rc  h  en 
Uemfinden-äeewiese- 

Hammelbarg 
Perleberff-Pritzwalk 
Neubranaenburg-Fried- 

land 

<'refeld-St.  Tönis 
Scutheim-ilasinfinster 
ÜL'bweiler-Lautt>nbBch 
Laaterburg-Kheinbafcn 
ROmflingcr  Zweigbahnen 

ond  Verbindnngskurve 

b<>i  N6rxingcn 
rHtattgart-DogcrIoeh 
Onoii-n-Toterow 
Zajouiikowu-Löban 
Fischhausen-i'almnickeo 


LiAgniu-Goldberg 
Oruffcnberg  in  Schles 

Friedeb«rg  a.  0. 
Jalxnick-UeckermQnd« 
Hohenstein-Sobbowitz  i 
Reinfuld-Batow  I 
Ortelsbnrg-Juhannisbnrg  ■ 
ÜAttki'ndorf-Wormditt 
tlraaii.<tb<'rg-MchUack 
Wabern- Wildungen  ,1 
Scharzfeld-Sl.  Andrew-  1 

berg  'I 
Oberröblingen-Qnerfart 
Bockenheim-BAdelheim 
Wamigerodc-Ilsenbarg 
Wicmelhaascn-Weitniar  ji 
Waniie-Bismarck  j 
Scbalkc-Kisinarck  j 
(irenxao-Hdbr 
Siegbnrs  -UOudcrutb 
Siersbabn-S  taffei 
Eoffcra-Altenkircben 
Kall-nellenthal 
Esobwt'llcrane-  8toU- 

berg  Kh. 


5W.00 

94.90 

85.69 
0.40 
5,87 

1.70 


18.30 
1.90 

ÜB,  70 
7.00 

18.4» 


21,86 

6,98 
19.42 

7,97 
17,80 
6(1,96 
45.SO 
27,12 
I7,U 

16,8l' 
16.42 
2,(«.'« 
9.26 
1,60 

7,93 

«.41 

87,24 
!»,76 
ei,07 
7.14 

l.W 


606,67 


Niiiu«'  (1.  r  Huhn 

K.  E.  D.  Elberfeld 

K.  E.  D.  Breslan 

K.  E.  D.  Erfurt 
Saaleisenbahn 

äöchKischn  Staats- 
bahnen 


Streek« 


Kilom. 


Übertnff 
Kreazthul-Hilehenbacb 
Hagen-Hagen 
Uberbanaen-HattiDgao 
Darrgojr-Kobarwiti 
Koberwits-Pusckkows 
Eoseoberg-Tarnewitc 
OrsMehe-Sohraa 
Heidarsderf-Nimptscb 
Plane-Sabl 

Qrimmenthal- Ritschen- 
hausen 
Heb  waria-  Blankenborg 
Bienonnfthle-Moldan 
DftbelD-MOgeln 
Radebeol-IUdekarg 
K  lotzscbe-K6ni|nbrftck 
ZitUn-Marktrsdorf 


1886 


Assmannthansen-Nieder' 
wald 

Badischo  Staatsbahnen 


Bajrrischc  Staatsbahnen 


Centralrerwaltung  für  I 
Seknndirbabncu  j 

Elsaß-Iotbriogische  I 
Eisenbahnen  | 

Halbe  rsUdt-Blanken- 
bnrg 

Kaysersbcrger  Thal-  J 
bahn  i 

KAnigsberg-Kranz 

Kroiseitenoabn  Flens- 
burg-Kappeln 

M&thaosen-  Bnsisbeim- 
Wittenbeim 

Oldenbargisuhe  Staats- 
bahnen 

PreoBiscbe  Slaotabahnen 


K.  E.  D.  Berlin 

K.  E.  D.  Bromberg  | 
K.  E.  D.  Frankfurt  a.  M. 

K.  E.  D.  Magdeburg 

K.  E.  D.  Kfiln  (rechts- 
rheinisch) 

k.  E  D.  Köln  (links-  ( 
rheinisch)  1 

K.  E.  D.  Elberfeld  { 

K.  E.  D.  Breslau 

K.  E.  D.  Erfurt 

K.  E.  D.  Altona 
Sftchsisehe  StaaU- 
b*hDen 


Assnannshanscn-Niedtr' 
wald 

Ettlingen  Babnbof-Btt- 
lingen  tStsdt 

Ptockheiin-l'robstuUa 

Überses-Marqnartataia 

EicbsUtt  Bahnhof- Eich- 
statt Stadt 

Neottadt  a.  S.-Bitchofs 
beim 

Lndwlg*tadt-L«hi 

Arnstadt-Icbt«] 

Parchiro  -  Neabrmndaa- 
burg 

Perleberg-Wittstock 
Lnttorbach  •  Hftl- 
haason  M. 

Strasburg -Sehiltigbeiin 
HfittenpiaU-R&beland 

Kolmar-Schnierlach 
Kolmar-Ilorburg 
Kolmar- Winzenheim 
Könicaberg-Krans 
Flensbarg-GKkckrimrf 

MQlbanaon-Bnsisbeim 

Ahlhom-TechU 


Ureiffenberg-Löwenber( 

i.  Sehl 
Hafenbahn  Dekeraftnd« 
Verbindung  bei  Fell- 

bamioer 
Bentschen-Mesoriti 
Sobhowitz-Boroot 
Johaonisbnrg-Lyek 
Bromberg- Kurdon 
Woraditt-  K  ubbel  bade 
Bockenheim  -  Ontral- 

gttterbahnb'if  iR<-v. 

stoclc)o.(i 

Louisa  n  i! 
Ballc^nstedt-  (^UfUlinborg! 
Kssrn-Ahenessen 
Speldorf-Broich 
Betidorf-Biorsdorf 
Altenkirehen-Hacbenie 

borg 

Wengerohr-Wittlich 
Rothe  Erdp  -  Montjoie' 

llalmedjr 
Haan  Bahnhof-Haan  Ort 
Iserlohn-Hemer 
Pnschkowa-Ströbel 
Bajanowo-Gnhraa 
Schuttwitz-Rosrnthal 
Cscmptn-Schrimm 
Eicbiebt-ProbsUellB- 

Landosfrenie 
Nordknrve  b.  Plenstarc 
Mtgeln-OschUs 
Oitauuusdorf-JfoMl 


Wßt 
10.« 

0.  77 

«Mi 

fOM 
6.00 
UM 

SS.M 

1.  M 
U.ST 
19,56 
16,» 
U.4» 
18,71 


«89.42 


«,0 

1.» 

«»;» 

8,08 

».IT 

18.ST 

IM 

6^ 

116^' 
44.» 

i.« 

10.10 

«o.ox 

4^1 
4,6« 
«B,«5 
10.60 

16.40 
«OJ0 


144 

0,4 

45.68 
66,6} 
5,21 
58,47 


«.S4 
14.00 
8,80 
1,» 
«.«0 

4^ 

80.44 
8.60 

».IT 
14.20 
L5.10 

4.8» 
18,70 

17.00 

11,88 
18.88 


768.S8 


Doutsche  Eisenbahnen 


9»5 


Nune  der  Bahn 


Strecke 


ii  Kilom. 


188« 


BadUche  StMtebkhoeD 

Bayrische  RUats- 

bahnen 


Brannschwei^sehe 
Landeseiseo  bahn 


('«ntratTorwaltOBif  fBr , 

Seknixl&rbahnen 

Crefeldcr  Eitenbabn 
l>ahrae-rckro 
DeaUch-Nordischcr 

Lloyd 
Kliafi-Iothringischo 

Eisenbahnen 
Eutiu-LfibiKsk 

Ottstrow-Plan 
HalbiTstadt-Blanken- 

bürg 
Kcrkorbachbahn 
Krei<M>in4>nbahn  Flena- 

bur^- Kappeln 
Main-Neckarbabn 

Preußinehe  SUiiUbahnen 


V.  E.  D.  Berlin 

K.  E.  D.  Br«n%My^ 
K.  E.  D.  Hannover 


K.  E.  D.  Köln  (rechta- 
rheiniich)  ^ 


K.  B.  D.  KAIn  (linke- 

rbi'iniKb) 


K.  E  D.  Elberfeld 


K.  B.  D.  BreaUn 
K.  E.  D.  Erfurt 


SAekaiecba  Staat«- 
biAnen 


Stendal-Tangermftnde 

Straflbarger  Straßen- 
bahnen 

Wembabn 

Wftrttauberfiich« 
SiMttbalinen 

Sehlaswig-Holsteinische 
Maraehbahn 


Wolfach-Schiltach 
Feneht-WundeUtein 
Neoatadta.W.  N.-Yuhen 

«trattB 
Lands  berg-Sehongav 
Erlangen-GrifenbcrK 
Braanscbireig  -  Derne- 
burg 

Terbindangsbahn  an  den 

Staatsbahnh.  in  Brann- 

•ehwcig 
Woireiibdltel-Ilobewog 
Darmsladt-Kbvrsladt 
Darmatadt-üricsheim  m. 

Abiweignng  nach  dem 

SchieOpUtz 
Womu-OffBteiD 
Verbindongtgleii  b.  M Arsjl 
ückro  Lnckan-Uahme 
Neostrelitz- Warnemünde 

Mftlbaaien  N.-M&lhanson 

Hafen 
Oleicbcndorf-Alireiia- 

boeok 

Plaa-Wendiscb  Priborn 
R&belaad-Etbingerode- 

Tanne 
Kerker  bach-Dehm 
GlAckiborg-Kappeln 

EbcrsUdt-l'fangstadt 


Yrrbindnog  der  Linien 
Breilaa  -  Stettin  und 
Btettin-Surgard  i .  Pr. 

Bentscben-Wullittein 

Simonsdorf-Tlcgenbof 

Praiut-  Karthani 

Oamaee-Lesücn 

Jablonowo  -  Strasburg 
i.  W. 

Brockwedo-Oinabrlkek 
Dorstfeld-Kangirbahnkof 

Dortmund 
Bochnm  (Rh  )  -  Prinx 

PrenBen 
Oberbautcn-Utterfetd 
Biendorf-  Daaden 
Hachenburg- Hadamar 
Monster- W  an-ndorf 
Ahrweiler-Altonahr 
Prtm-Hleialf 
Aprath- Wülfrath 
Denli-Kalk 
Lennep- Dahlerau 
Hervest- Dorsten-Burlo 
Wanne  -  Riemke  -  PrA- 

sident 
Altenhnndem-Saal« 

bansen 
Traehenber«  -Harrnatadt< 
Hundsfeld-Trebnitt 
Merseburg-MAcbcIn 
Verbindungsbahn  Plng- 

witx  -  Itayr.  Bahnhof 

bei  Leipzig 
Brunn-Ncumark 
Potaebappel- Wilsdruff 
Wilisehthal-Ehrenfrie- 

deradorf  m.  Abzweig. 

Oberhorold-Thum 
VcrlAngemn^  der  Klb- 

qnalbahn  in  Rio** 
Z  wota- K  H  ngcn  Ihal 

bAhn.  Grenze 
Stendal-Tanpcrrnftode 
Strasburg  bts  Markols- 

boin 

Sonneberg-Lanacha 

Freitdcnstadt-Schiltach 

Heido-Land«n 


Name  der  Bahn 


Strecke 


1887 


9.:t 

5.30 
»,71 
4t, 10 


BadiseheStaatababnon  | 


l.«0 
4,16 
6  67 


7,40 
10.9S 

U,I4 
13,60 

S,47 
7,86 

is,e& 

11,01, 
4,00 
41,10 

1.98 


22,70 

äo.Air 

41,9« 
18.46 

S8,M 

48,S5 

4,61 

«.1» 
4.61 
1,80 
89,68 
86,08 
11,48 
18.94 
3.71 
8.60 
9,M 
»,70 

8.10 

8.Ö0 
84.60 
19,78 
16,10 


I.W 
3,01 
11,01 


16,88 

0,91 

8,49 
13,15 

64.80 

18.98 

84,88 
16,88 


Bayrische  Staata- 
bahnen 

Braan«cbweigische  Lan- 

deiei-tenbiüin 


^ntralverwaltung  f&r 

Sekundürbahneo 


Iesaisohe  Ludwigsbahn 
ernrodc-Harzgerode 

<B«trow-Plau  | 

%rkrrbachbahn 

leis  Altcnaer  Scbmal-| 

•  partiahnen  j 
Mcklenbargiacbe 

-liücnbahnen 

PikiOiscbe  Staatsbahnen 
K.E.  D.  Berlin 

K.  t.  D.  Bremberg 

K.  L  D.  Hannover 

t.  iD.  Kftln  (reohu- 
rUniech) 

K  ED  K6ln  (links- 
rh^üach) 


K.  E.b.  Elb«rrold 


K.  B.  f.  Breslau 


K.  K.  i  Altona 


8tch«i4ie  Staat.«- 
babn« 


Schlesi^-noUtei  ni  «tchc 

MarsAabn 
Straßbufter  Stralien- 

bahneS 

Weimar'tastenberg  | 

Wi.imar-Karow 
Zsohipka«.Kinsterwaldo 


970,Si 


Kilou. 


Freibarg-Netutadt 
Seckach- Walld  am 
Hof-Marxgrttn-Stebon 
Mfinchber^-Hrtlmbrecfits 
Nenmarkt  i.o.-Beiln^rieo 

mit  Orciülbach  •  trey- 

stadt 

Derneburg-Gr. -Rhi'i'l  ■ 

Weimar -Tannroda 
Berka-BUnkenhain 
Neuboldensleben  -  EiU- 
leben 

Mannheim-Weinheim 
Keinheim-Keicbelshfim 
Niederrad-Frankrurt  i 
Gernrod  e-Mtgdesprung 
Wendisch  -  Priborn 

(Landeagrenxe) 
Primerbnrg-Plaas 
K  Ork  erbac  n  -  Esch  enan 
Altena-LQdenscheid 
Werdobl-Augustenthal  i 
GOstrow-Ncu-Rnkieten 

(Schvaan) 


Metcritx-Bimbaum 
Allenst4-in-HohenBt4>in 
Strasburg  i.  W.- Soldan 
Posen- W  reschcn 
Gnesen-Nakel 
Bhf.  Ilaraeln-Weserhafen 
Lippstadt-Kheda 
Wareiidori-Rhi'da 
KAnderuth- Derschlag 
Altenkirchen- An 
Kopen-Raeren 
Wei»mos-9l.  Vith 
Stolberg-Münstorbnsch 
Vohwinkel-Wald 
Saalhansen-Schmallen- 
berg 

Kirchen-Wchbach 
Oppeln-Keisse  mit  Ab 

sweignng  Schiedlow- 

D.  Leipo 
Heustadt  a,  D.  -  ICeyen- 

bürg 

Scbwaneenbek-Oldesloe 
Ronneburr-Menaelwita 
aeitbaiu-Letpzig 
SchAnberg-Landeegronie 
.'^chltiiz-Landeagrenae 
Verbindung  Elbequai- 

bahn-Rieaa 
Lunden-Landeagrente 

bei  Ribe 
StraBburg-Tmchters- 

heim 

Woiiaar-Eastenberg 
Hattoistedt-G  roOrnde- 
stodt 

HornKtorf-Karow 
Zachipkau  -Finsterwalde; 


84.89 

19,81 
88.97 

9,68 

86,88 

30,00 

6.15 


Bayrlaeko^wtiltaka 


Centralvcrtaltung  für 
Sokundillahnen 


BieonbaUK 

Farge-Vcgeiek 

FilderbuliQ 

Qemrud  c  -  i  lar  Ige  rod  e 

Qoldb«ck-Gi««nslago 


1888 

Roth-GreJing 
Pocking-}'a«!iau 
Beiehcnhall-Berohtea- 

laden 
Gnesbeim-Frankfnrt 

Central  bhf. 
Osthofen- Westhofen 
SproiidlinKen-W  Allstein 
Großlichl    •    '  Toltow 
Tannrod.i  i.ld 
Uagendiii(;>  u-<ii'iil 

Moyenrro 
V«(0Mek-Fane 
Deferlooh-Hobenheim 
MAgdesprung-Hange- 
rode 

Uoldbeck-Gieaenalage 
Fftrtraf 


6r 
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DeuUcbe  Eisenbahnen 


Name  iler  Balm 


Strecke 


HildbiirshauM>Hdd- 

bnrg  1 1 

Ki  ikerba' hbahn  I 


Krois  AUunacr  Schmal- 

■pnrbahn«n 
UaeUoBbugiBeh«  Fritd- 

vidi  ftüM-Kli— 

MAIliau<icn-Ensi8li(>iin- 
Wittenbeim 
ObwkcuiMhe  Kmb 


! 

OMmMuiMlM  Statte-  ) 


PmBiaA* 


K.  S.  D.  Barlia 


K.  B.  D.  BrwrteiY 


K.K.D. 


K.  B.  D.  rnakftut 


K.  E.  D.  KUn  (reekte- 
riMlobek) 

K.  K.  D.  KMn  (links- 
rbeiai«ch) 


K.  B.  D.  BWrMd  ^ 

K.  S.  O.  Brfert 

K.  B.  D.  BndM 

K.  B.  D.  MagMu« 

StobiiMho  SUwU- 


Sekleawic-HoUtciniMbo 

Mancorabn 
8Mtbof«B>MMa*d«rf 
WwralMibH 


niM. 


Obertrag 

Iliidborghftnson-He.'ld-  1 
bürg  I 

Lindt-nau- Friedrichs-  1 
hall  J 

IN'  honau-Heckholz- 

äcUalksmtthle-UalTcr 
Sehwoin-KriTili 


Berlin-ZoiKten 
Mfllhsiupn-Wi 


Nidd.i-!'chnfteii 
.Stockholm-«  iedtn 
VcehU-Loh  Hfl 
Essen-LAningcn 
JcT«r-Earolinensiel 


Berliner  CeBtrelvieUof- 

Friedriehaberf 
GniDOir-Becekoir 
LOwenberr-Templin 
StraUnnd-VelgMiJUb» 
niU 

Volifait-Batth 

l'iniie-K"l(i"ttiic« 

Hi;  ri!>:»um-I'iiiiie 

M  -Kr  'n  --!  allit- 

Ten  >).o;-Scliwcl7 

Doheiivtiin-Soldau 

Wrf»eheii-8«ralkowo 

Bogaaen-Wongroirit« 

HilaNhein-Hoheneggcl- 

LaM^be-Pendingen 

Krw4it<>n»f  dM  Cm- 
t  ral  buhnMAia  Vnak- 

furt 

SacbsonhnMB^Itto 

HaiohafMl 
TentichentlMl<8all- 

mOnde 
Fuldii-licr"ifald  i 
Ccntralgtterbahnhof  biaj 

nullerbef 
Bahnhof  KmdtB-NMMr- 


166,6t 


Seretfdd-KHtm 
Bleial  r-Lommemrallflr- 

St.  Vith 
Alti'n.-ihr-Ad(iD»B 
DahN'rao-HejrenbnrK 
Wulfrath-Velbert 
Styrnra-Oberhatinen 
Muhlhoiin  a.  B.-Ober- 

hna  ntn 
Wehbach-Fri-ndciiborg 
Uilchenbach  -Loiinsiratti 
Fendingen^Friedrichi- 

kMta 
HslIe-FeiMMR 
Berlin-Hallc-BahDbof 

Hallo 

Per«gleiic-Babnhof  Halle 
LisM-Jarotschin 

Oleiwitx-Orzcnch* 
Kanicpl-Ostrowo 
Poseii-Foscu  (Gorber 

dämm) 
Verbindongübabn 

StaSfart 
U(itorf;le!i-B«bDb 


bei 

Ualle; 


Plagwita-LeiMric 
Mbg«lu-NflrMn' 


•IM. 


BcMnreM-Oeyer 

Bredi-bro-Lbgumkloitcr 

BoDtkofeD-Überstdwr 

Th«D«r-MI««riiitMi 


90,00! 


7,00 
9,S 

24.» 

80.« 

7.0 

H.S 
1S.& 

7.« 

18.ä 


ni 

IM 

3;w 

«.88 
t.if 
«,M 

9.00 
4.47 
6,19 
Sä.9K 
18,25 
18,64 

nju 

t.80 


18,48 

1,46 

8,57 
13.58 

3,i:: 

2,1« 
8,S2 

16,79 
17,21 
6,0U 
8,56 
t,91 

5.68 
10,60 
M,70 

8^ 
18.86 

4,18 

68,61 
17,66 
88,98 

8,64 


f.» 

9.19 
18,80 
11,00 


BrannschiToitfische  Ltn- 

desciscnbabD 
Centralvefmltug  fltr 

SekoBdtrbehneD 
Dentaeli-Nord.  Llojd 
Kckemf6rd«-Ksppeln 
KUaB-lotbrinfiaCM 

Eiaenbahnea 
QMien-Tetenw 

UtaUrtadrtiMifeeell- 
Mtaft  msflhe« 

11  ecklenbnrgische  Fried 


K.  £.  D.  Berlin 


K.  B.  D.  Bremberg 


K.  B.  O.  Hamam 


K.  K.  D.Fruk(iirta.M. 


K.  B.  D. 


K.  K  1).  KÜB  (Oaka- 

rbuinisA 


K  B.  D.  £lb«>fMd 

K.  E.  D.  Breslau 
K  E.  D.  Erfut 

K  K.D.  Altaw 


Wirra-Kiscnbahn 
WQrtteiBberg.  ßtaaia- 


Meiii  nii  I  ]    n- WürtI*»- 

bergi&chc 
OroM 


Zell  L  W.-TMtau 


BekamfBrde-BIlMbMg 

Bnehaweilcr-Ingwdlcr 
Ddlits-Orammow 

Oberdorf  b 

Hur  ii.iu-darmisch-Far- 

Ifiikirchin 
SudUmbof-Donanrtaaf 
HolthaseD-Lodwigalnat 


Laucbhamin(>r  ■  Lucb' 

hammur  Werk 
Ribnitz-Ro«t«ck 
Bergen-Putbna  , 
Mrmtwy-Krnsrbwitit  | 
Woii^TOwitz-Inowraxl* 
K6niKsbcrg- Labiaa 
Dantig  (Oliiraer  Thor)- 

Wcichaelofer 
VerMaÄmphia 
Bhf.  MoÄer-Kmth»-, 
rinenfl«r  der  Streek« 
Tborn-Insterbnrg 
HobpnpggrUpn-OroB-  ' 

gleidingcn 
Wolfteii-Doder^tadt 
O0tMnhof-Hi(>h<>rslcin 
Wic«bailcn-Langen- 

tchwalbacb 
Baalberge-  K6nnem 
Giflhorn-UenftMMl' 
Triaogel 


Trier-ilerwHkeU 

Lengenloniheim-Sin- 

merii 

Lom  Kiers  wolltT-ülf- 

Stüll..-rg-H:immer-Wa|. 

hfim 

L«in>iitratb-FpadiDgcn 
ErndiebrOck-BIrkelnek 
Schee- Silscbede 
KretMAge-Radevenuwsld 
BchaMlenberg-Frede 

b«rf 
Oppete'Heiulu 
Keosalx  a.  rt  -Frpy«tadt 
Naniobnrg-  Ai  ti  rn 
Bi»ll<tüdl-IUrbsleb*n  | 
Wri!>tltii'lit>e 
Nordsohli'swioschi'' 

Wcicbc-Ninbull  i 
Ai.enrader  Hafonbebn 
Ot  laiuflnd 

PoUneek 
Grfinetidlel-Otelilten^ 

grOn 

Seivwwnbew-OTtii- 
■tidtel 

Stollberg-Zwönits 
GrünsiUtel-Buchholx 
SchlotUu-Oberkrotteti- 
dorf 

Immelborn-Liebenstoin 

S^'hwoina 
Leutkireh-Beyrieabe 


6,66 

UM 

19,00 


80,74 

16,20 
9.00 
88^ 


0,60  I 
28.47 
9.74 

9.6H 
77,67 
60.32 

4,40 


I,  80 

ao.ou 

18,8» 

21.89 
11.90 

M,18 

10.8ff 
60.80 

87,70 

88.81 

9.SS 
8,60 

8J8 

6,40 

6..«» 
60.00 

9.61 
55,äO 
16.70 
flv44 

39,97 
0.97 

II.  68 
»,«» 

2.66 
16,00 
tl,4t 

6,18 

6,41 

24.97 


»78,1» 
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1862  Londai,  Prele-Metfallle. 

1663  firotse  gold.  PreU-MMiallle  tfM 
N.-V.  Gewerbe- Vereines. 

1867  Paris 
Erste  grosse  silberne  Medaille. 


1873  Wie«,  Fortoohritts-  «Mi  Vsnlitast- 

Medaille 

1880  Wien,  Grosse  gold.  Preis-Medaille  des 

11.41.  88weriie.Verslies. 
1862  THsst,  Ehren-Dfploin  und  grssss  6>M. 
Medaille. 
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Lieferung  und  PrAfUf  TM  Par«lMid.CeaMt. 
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EnengangsfSbigbit  der  simnitliehen  gesellschaftliehen  Werke  aweieiabalb  Mlllioaen 
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^uii^  oathrlicher  i'eraetito  in  OviitertvKit,  londeni  aucb  in  Bnag  aof  die  QaaliUt  eslstirt  kein  gleicbe«  Mtterial. 
welcbM  TimifjUiris«  Srfahraogea  binter  «idi  Ht  iin4  i«  HlBilebt  aaf  Aiiw«a4aii(  n  WMMrbftstaa  ud  beim 
f|»«klMii  w  MBgjIbtfg«  OwMti*  UttaB  iMio.  Wir  blltta,  |«im1|M  Ammgt  m  licktaa  u: 

IMraottoa  mid  Kladarlaca  la  WImi,  WisdsBt  WisBStrasse  8. 
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Textil-,  Gewerbe-  und  liöhere  techoiscbe  Schulen. 


F.  Reh. 

gr.       VI.  2J:{      mir  30f,  Holzscbjiittaii 

Prüis  :  gtjb.  7  Mk. 

Vom  «TextU«  Becorder"  in  Uanchentar  Ende  1889  folgeadernuitoi  «nqrfbhleii; 

«Tlioagh  numy  books'hsve  been  published  in  Ulis  cmintiy  and  alnxtdd  about 

weaving  byhand  and  by  power,  gomp  nf  whioh  have  gone  thornnghly  into  all  tho  details 
of  this  ever-eit«nding  art,  yet  nono  of  them  have  treatwi  the  matter  in  the  same  waj  as  tbc 
author  of  the  litüe  Tolurae  mentione«!  above,  and  it  may  therefore  be  pronounced  as  being 
uniau«  o/*  »t<  JpMwi.  As  is  itated  in  the  pvmuw,  steam*«nguies,  tools,  and  other  «sientifib 
applianees  hate  had  tJieoretical  treatiaes  deroted  to  them,  trat  «o  fkr  the  power-Ioom  has 
bcen  neglected  iu  thisrespoct  i.;irtly,perhap8,bocauae  it  bas  not  U-eu  suffi«  ii-ntlv  iiu<lt'r^ft»Hl 
by  makers  and  engineers*.  As  Inn^'  &s  the  p<)wer-loom  simply  produced  plaiu  cali(.w,s,  and 
its  emplojrment  secured  lar^'e  protits,  Ww  d»?tails  of  its  constmotion  were  of  minor 
iiiiporfance  from  a  scientific  point  of  Tiew  .  Imt  sine»'  its  adaptation  to  complicated  fabrics, 
au<l  tla'  necessity  of  getting  the  utmost  ainuutit  of  first-class  work  out  of  it,  many 
iiKuliine  makers  have  Ihth  put  upou  their  iiuttlf  to  produce  what-  is  wanted.  Still,  this 
bas  been  done  generallj  more  by  ntle  of  thumb,  and  theoretically  correct  oonstruction 
is  <»f  me  oocnmnMe.  The  avthor  of  tbe  pre^nt  Tolome  bas  supplied  the  l<»ig-fett 
want  hv  piring  to  the  world  an  accumtoly  foniii'd  dosrription  of  th.^  srit^ntific  prinriplps 
upon  which  overy  part  of  tbe  power-loom  ougbt  tu  be  coustruct^d,  ioid  illuj:(rated  the 
aame  with  OVer  300  good  diagrams,  assistM  oj  valuable  caiculations  of  alg>-1)ru.  These 
an  90  tboimigb  that,  no  donot,  an;  doien  pagw,  taken  at  hapbarxard,  wül  be  looksd 
«Mm  Kridi  amaaement  hj  mo«t  loom  maken  wbo  are  ignorant  of  aiieh  ealoolations. 
Thus,  the  chapter  upon  the  correct  foimation  of  tappele  nlnut  ix  uorth  th-'  hool: : 
and  though  in  thi^,  as  in  niany  cases,  tbeoi^  aloue  is  not  to  be  relied  upon,  it  is  a 
book  whioh  onght  to  be  in  the  band«  of  m  loom  makeri  aad  8tudeiU$  of  fhe  ort 
of  weavmg." 
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